




За нашу Советскую Родину! 
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ДОСААФ СССР 
Издается с 1928 года 

1976-й 

Еще светятся огни новогодних елок, 
еще шумят праздничные карнавалы, а 
новый, 1975-й год прочно принял эста- 
срету у года минувшего — эстафету 
труда, творчества, созидания. Он 
будет очень важным и знаменатель- 
ным, наступивший новый год. 

1975-й — это последний год девятой 
пятилетки, год всенародного ударного 
труда по завершению грандиозной 
программы, намеченной директивами 
XXIV съезда КПСС. Дальнейший раз- 
мах социалистического соревнования, 
встречные планы, подъем трудовой ак- 
тивности — все это помогает успешно 
решать задачи пятилетки. 

1975-й — это год 30-летия Победы 
советского народа в Великой Отечест- 
венной войне. Выступая в Новороссий- 
ске, генеральный секретарь ЦК КПСС 
Леонид Ильич Брежнев назвал этот 
юбилей одним из самых волнующих и 
дорогих. «Освобождение мира от ко- 
ричневой чумы, — говорил он, — озна- 
меновало новый этап мировой истории. 
Мы гордимся тем, что решающую 
роль в этой великой победе сыграла 
наша замечательная прославившая се- 
бя Советская Армия, наша социалисти- 
ческая держава». 

30-летию Победы советский народ 
посвящает многие большие дела, и 
среди них VI Спартакиаду народов 
СССР, финиш которой состоится летом 
Один из ее главных организа- 
торов — Добровольное общество со- 
действия армии, авиации и флоту — 
надежный помощник и резерв наших 
Вооруженных Сил. Активное участие 
в Спартакиаде организаций ДОСААФ — 
это еще один шаг вперед по пути подъ- 
ема всей оборонно-массовой работы 
в стране. 

Встречая новый год — завершающий 
год пятилетки, год 30-летия великой 
победы над фашизмом, год финалов 
VI Спартакиады народов СССР, мы же- 
лаем всем нашим читателям больших 
-трудовых успехов, здоровья и счастья. 
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Навстречу 30-летию Победы 


ПАМЯГГЬ 

О ПОДВИГЕ 



Герой Советского Союза 
А. П. МАРЕСЬЕВ, 
ответственный секретарь 
Советского комитета ветеранов войны 

Одним из самых значительных собы- 
тий наступившего 1975 года станет 
Праздник Победы советского народа над 
фашистской Германией. Девятого мая, 
как и всегда, в небе нашей Родины про- 
гремит салют — на этот раз он отметит 
приход юбилейной, тридцатой, весны на- 
шей Победы. Салют этот как бы вмес- 
тит в себя эхо всех боев и сражений на 
фронтах Великой Отечественной войны, 
напомнит о ликующих майских днях не- 
забываемого сорок пятого. I 

Все дальше на пройденном нами пути 
остается этот рубеж истории. Много, 
очень много перемен произошло на 
планете за минувшие три десятилетия. 
Но время не властно над подвигом на- 
шего народа и его армии. Из уст в ус- 
та, из поколения в поколение переда- 
ются и будут передаваться рассказы и 
легенды о геройстве защитников Моск- 
вы и Ленинграда, Бреста и Севастополя, 
Киева и Одессы, Керчи и Новороссийска, 
о геройстве тех, кто громил гитлеровцев 
под Сталинградом и на Курской дуге, 
кто взял штурмом фашистский рейхстаг. 

Время — верный и строгий судья ис- 
тории. И чем больше отдаляет оно не- 
забываемую дату — 9 мая 1945 года, 
тем ярче раскрывается человечеству ис- 
полинский подвиг советского народа, 
его доблестных воинов. Все величест- 
веннее встает перед нами сила, воля и- 
мудрый разум коллективного нашего 
вождя — Коммунистической партии, ко- 
торая привела страну к Победе. 

2 


Победа пришла к нам трудной и кру- 
той дорогой, сквозь пламя гигантских 
сражений. Четыре года полыхала вой- 
на, унесшая более 20 миллионов жиз- 
ней, надежд, судеб. И сегодня заросшие 
окопы и блиндажи, разрушенные дзо- 
ты — следы войны — напоминают нам о 
том, что здесь был фронт, о незабывае- 
мых героических днях. Об этом же го- 
ворят нам созданные повсюду — на 
предприятиях, в школах, учреждениях — 
музеи и уголки боевой славы, улицы, 
поселки, города, носящие имена героев 
войны. Об этом говорят памятники и 
монументы — известные на весь мир и 
скромные, местного масштаба, — соору- 
женные в честь воинов всех родов ору- 
жия, проявивших беззаветное мужество 
в боях с врагом. 

Недалеко от Брянска, около автома- 
гистрали, ведущей на Орел, воздвигнут 
один такой памятник — воинам-водите- 
лям, которые пали смертью храбрых на 
дорогах Великой Отечественной. 

Кто из нас, участников боев — летчи- 
ков, пехотинцев, танкистов, артиллери- 
стов, саперов — не поминал добрым 
словом этих великих тружеников фрон- 
та. Кто не вспоминал боевые эпизоды, 
героями которых были водители: вовре- 
мя подоспели, выручили, спасли... Сколь- 
ко их, не знавших ни сна ни отдыха, под 
бомбежками и артобстрелом помогали 
ковать победу... «Мы спать забывали, мы 
есть забывали» — это слова из песни о 
легендарных водителях «Дороги жизни»-, 
защищавших город Ленина — колыбель 
Великой Октябрьской революции. 

Мне, летчику, в дни войны постоянно 
приходилось встречаться с шоферами, 
нашими наземными помощниками. По- 
рой казалось невероятным; как они 
везде и всюду поспевали. Идет на по- 
садку подбитый самолет, еще не закон- 
чил пробежку, а санитарная машина 
уже здесь. Начинается перебазирова- 
ние — впереди водители. Готовят новый 
аэродром, обеспечение полетов, бен- 
зозаправку, подвозят боеприпасы... И 
все это в кратчайшие сроки, невзирая 
на мины, на другие опасности, подсте- 
регающие на каждом шагу. 

За последние десять — пятнадцать лет, 
особенно после того, как по всей стра- 
не начались массовые походы молодежи 
по местам боевой и трудовой славы со- 
ветского народа, были открыты многие 
не известные ранее героические страни- 
цы войны. Собраны памятные реликвии, 
документы, стали известны сотни и сот- 
ни новых имен героев — живых и пав-. 


ших. В этом огромном патриотическом 
движении плечом к плечу шли и те, кто 
знал о войне только по рассказам и 
книгам, и те, кто сам прошел дорогами 
войны, — ветераны армии и флота. Сре- 
ди них и подполковник запаса Николай 
Петрович Кириллов, до недавнего вре- 
мени преподаватель Рязанского высшего 
военного автомобильного командного 
училища. Много лет он занят благород- 
ным делом — розыском документов, 
свидетельств о водителях — Героях Со- 
ветского Союза и вообще о водителях — 
героях войны, которые так же, как и он 
сам, в трудный для Родины час прояви- 
ли высокое понимание своего граждан- 
ского, солдатского долга. 

Редакция «За рулем» ознакомила ме- 
ня с материалами, которые собрал 
Н. Кириллов и которые пополнились и 
расширились в ходе экспедиции журна- 
ла по адресам водителей — героев вой- 
ны. Цель экспедиции была вполне кон- 
кретной — подготовить публикации к 
30-летию Победы. Воздушными и назем- 
ными путями, на самолетах, автомоби- 
лях, мотоциклах добирались журналисты 
до тех мест, где жили или живут герои, 
где они воевали, где пали в бою. Сотруд- 
ники редакции беседовали с ветеранами, 
с их боевыми соратниками и родными, 
чтобы рассказать читателям о встречах 
с подвигом. Думаю, сделано хорошее, 
полезное дело, особенно если учесть, 
как много людей трудятся у нас за ру- 
лем автомобиля, как много призывни» 
ков изучают автодело в школах 
ДОСААФ, как влечет автомобиль моп<і^^ 
дежь. Им, представителям самой массо- 
вой рабочей профессии, нужно все это 
знать, чтобы решить для себя вопрос 
«делать жизнь с кого», задуматься о 
своем месте в жизни, о своей для нее 
ценности. 

В жизни, утверждаем мы, всегда есть 
место подвигу, всегда есть возможносіЦч 
проявить отвагу и смелость, находчи- 
вость и решительность — все лучшее, 
что есть в человеке. Так, например, кдк 
это сделал водитель «катюши» 
Советского Союза Д. Перов, предотвра- 
тивший взрыв батареи реактивных уста- 
новок, или водитель Герой Советского 
Союза И. Самодеев, который вел бро- 
неавтомобиль по тылам противника, 
уничтожая врага. А в нашей мирной 
жизни!.. Бывший фронтовой шофер 
П. Тепляков становится Героем Социа- 
листического Труда. Молодые водители 
на гигантских стройках КамАЗа, БАМа, 
солдаты за рулем на полях учений... Се- 



годняшний день полон трудовых подви- 
гов. 

Ныне многих героев войны нет уже в 
живых, но по-прежнему живы их дела. 
Ну разве могут стать прошлым заслуги 
героев Великой Отечественной войны, 
победивших фашизм, который грозил 
утопить мир в крови и слезах. 

Минуло тридцать лет. Позади бои. По- 
беда. И наш сегодняшний день, замеча- 
тельные трудовые достижения советско- 
го народа, успешно завершающего де- 
вятую пятилетку, — это детище нашей 
Победы. 

Очень правильно выведена своего ро- 
да формула подвига в условиях совет- 
ского общества: «Каждый подвиг — не 
личная собственность героя, это его бес- 
корыстный дар обществу, народу, это то 
наследство, которым он обогащает мил- 
лионы строителей нового мира». 

Да, подвиг — это своего рода эталон 
возможностей человека, и потому он 
неистощим. Каждое новое поколение 
людей, вдумываясь в его смысл, изу- 
чая его, заряжается отвагой, трудовой 
доблестью, бесконечной верой в наше 
коммунистическое дело. 

В материалах, собранных экспедицией 
«За рулем», я нашел не только военные 
эпизоды из жизни героев-водителей, но 
и рассказ об их трудовых делах. Как и 
все наши ветераны-фронтовики, они и в 
мирной жизни остались верны себе и 
той закалке, которую получили в годы 
войны, в армии. И свое краткое вступ- 
ление к серии журнальных материалов 
«По адресам героев-водителей» мне хо- 
телось бы заключить словами, которые 
прозвучали на XXIV съезде партии в 
речи Генерального секретаря ЦК КПСС 
Леонида Ильича Брежнева: 

«Г оворя о славной Советской Армии, 
нельзя не сказать доброго слова о на- 
ших фронтовиках, о тех солдатах и ко- 
мандирах, которые в годы Великой Оте- 
чественной войны отстояли свободу на- 
шей Родины. После колоссального на- 
пряжения военных лет им и отдохнуть 
не пришлось: фронтовики снова оказа- 
лись на фронте — на фронте труда. 
Многих из фронтовых товарищей уже 
нет с нами. Но миллионы еще в строю. 
Одни продолжают службу в армии, дру- 
гие отдают Родине свои знания и труд 
на заводах и стройках, в колхозах и 
совхозах, в научных институтах и школах. 
Пожелаем всем им хорошего здоровья, 
счастья, новых успехов в труде во имя 
коммунизма». 



Слева направо: верхний ряд — Герой Советского Союза Гривцов Александр Ива- 
нович, рядовой, водитель автомобиля — артиллерийского тягача; Герой Советского 
Союза Ефимов Василий Мефодьевич, гвардии рядовой, водитель реактивной уста- 
новки; Герой Советского Союза Земляных Филимон Иосифович, рядовой, водитель 
автомобиля артиллерийского дивизиона: второй ряд — Герой Советского Союза Крю- 
ков Иван Игнатьевич, младший сержант, водитель автомобиля отдельного моторизо- 
ванного понтонно-мостового батальона; Герой Советского Союза Назаренко Павел 
Иванович, гвардии старший сержант, водитель реактивной установки; Герой Совет- 
ского Союза Перов Дмитрий ЛІихайлович, гвардии старший сержант, водитель реак- 
тивной установки; третий ряд — Герой Советского Союза Полежайкин Сергей Ива- 
нович. гвардии старший лейтенант, офицер разведки отдельного гвардейского мото- 
циклетного полка; Герой Советского Союза Рзянин Денис Филиппович, гвардии 
младший сержант, водитель реактивной установки; Герой Советского Союза Русин 
Иван Федорович, гвардии младший сержант, водитель реактивной установки: ниж- 
ний ряд — Герой Советского Союза Самодеев Иван Андреевич, гвардии сержант, во- 
дитель бронеавтомобиля; Герой Советского Союза Терлецкий Владимир Николаевич, 
гвардии старший сержант, водитель реактивной установки. 









Первый путевой очерк 
о Герое Советского Союза 
Д. М. Перове, водителе 
боевой машины 
гвардейского миномет- 
ного полка, 
публикуется в этом 
номере. 
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'уЯбышев 


/^^ирская 
*“"бІ^опоткин 

^режсем>сісо« 


По адрѳсдм героев -водителей 
Экспедиция журнала «За рулем» 


маршруты: 

— — Авиационный 
— — Автомобильный 
------- Мотоциклетный 


ГОДЫ 


Волнуюсь... Впервые подлетаю к Ир- 
кутску с востока. Два с половиной часа 
лету от Читы — по местным понятиям не 
расстояние. Летим ночью, время тянет- 
ся медленно. Что под нами — не раз- 
глядишь. Облака скрывают горы и паст- 
биіца Бурятии, Байкал, сизую ангар- 
скую тайгу. Но они разредятся, когда са- 
молет приземлится на поле самого об- 
житого мною аэропорта. 

Все знакомо на иркутском аэровокза- 
ле. За шесть лет моего отсутствия, ка- 
жется, мало что тут изменилось. Так же 
похрипывает радио, объявляя рейсы на 
восток и запад. Так же круглосуточно 
продают гигантские беляши и расстегаи. 
Бодрствует, шумит первый этаж, а на 
втором, где ресторан, — тишина. Шесть 
лет назад я приходила сюда, чтобы по- 
слушать самолеты. И знакомые офици- 
антки Галя или Нина, поставив передо 
мной тарелку с тушеной олениной, при- 
саживались, грустно вздыхая. Я слушала 
самолеты, которые летели на восток и 
на запад. Может быть, и девочки слу- 
шали их вместе со мной. 

Нет здесь уже Гали, и Нины нет. Ря- 
дом с аэровокзалом выстроили новую 
гостиницу. В ресторане между столика- 
ми ходят похожие на стюардесс офици- 
антки и, так же грустно вздыхая, слуша- 
ют самолеты. 

Волнуюсь. Остаток ночи снова в доро- 
ге. А утром сонная проводница провор- 
чит: «Кому Зима — поторапливайтесь». Я 
очень тороплюсь — в Зиме ждет меня 
Дмитрий Михайлович Перов, бывший во- 
дитель гвардейского минометного полка, 
водитель грозной «катюши»... 

Дмитрий Михайлович только что вер- 
нулся с Саян. 

— Погода подвела, — сетует он, — 
дожди, все ягоды попрятались. — Но го- 
лос его бодр: — В половодье рыба са- 
ма в руки идет. А тайга-то в дождь как 
дышит! Всех клещей на меня выпустила. 
Вот работы теперь на неделю, — хлоп- 
нул он по опухшему месту укуса и 
улыбнулся. 

— Сын мой младший, Игорек — ры- 
бак заядлый. А вот ружье пока боюсь 
давать, — признался он. 


— А сами-то когда впервые выстре- 
лили? 

Даже не припомню. Я родился и 

вырос в Забайкалье. Зверей и птиц пу- 
гал сызмальства, а настоящую стрельбу 
впервые услышал на Халхин-Голе. Не 
думал, что она будет не последней. 



Судьба что ли забросила его в 1939 
году на станцию Зима. То ли к земле 
потянуло, то ли новые места позвали. 
На зиминской МТС парнишка-шофер во- 
зил тогда на ГАЗ— АА горючее. 

В начале 1942 года отсюда призвали 
на фронт. И снова попал в родное За- 
байкалье, где формировались части. 
Эшелон за эшелоном отправлялись на 
запад. Дождался своей очереди и воен- 
ный водитель Дмитрий Перов. 

Дмитрий Михайлович перебирает фо- 
тографии и немного смущенно говорит; 


— В прошлом году снова был там. 
Детвора пригласила. 

На небольшом любительском снимке 
Дмитрий Михайлович — в красном гал- 
стуке, окружен мальчишками и девчон- 
ками. Не шелохнувшись, стоят барабан- 
щик и горнист. Прямо в объектив на- 
правлено знамя, расшитое словами «Пи- 
онерская дружина имени Перова». 

Так вот она причина смущения Дмит- 
рия Михайловича. Перехватив мой 
взгляд, он неловко откашливается: 

— Уж и не знаю, кто их надоумил, но 
говорят они как взрослые. И по классам 
водили, и кабинеты показывали. Едва не 
всплакнул. Не было такого в моем дет- 
стве. А их музей! Чего только там нет! 

Я было приготовился выступать, да само 
прошлое мое встало со стендов: благо- 
дарности Верховного Главнокомандую- 
щего, копии наградных листов, пожел- 
тевшие страницы «Фронтовой иллюстра- 
ции». 

Всматриваюсь в большой групповой 
фотоснимок. Тут двадцать четыре Героя 
Советского Союза. Молодые, статные. В 
середине — Главный маршал артилле- 
рии Н. Н. Воронов. Это он пригласил 19 
ноября 1944 года знатных фронтовиков 
на празднование Дня артиллерии. Рядом 
с маршалом — Перов. Читаю посвящен- 
ные ему строки: 

«Д. М. Перов, гвардии старший сер- 
жант, шофер боевой машины гвардей- 
ского минометного полка. Рискуя 
жизнью, предотвратил взрыв четырех ус- 
тановок и склада снарядов» («Фронтовая 
иллюстрация» N° 24 (96), ноябрь 1944 г., 
стр. 8 — 9). 

Сколько же месяцев отделяло встре- 
чу героев-артиллеристов с маршалом от 
подвига, который совершил Перов? Сов- 
сем немного! 

Стараюсь подвести разговор к тем 
дням. 

— Подробности вам нужны? А какие 
подробности? Лет-то сколько прошло. 
Тридцать! Да и что особенного расска- 
жешь. Случилось это в начале сорок чет- 
вертого в белорусском поселке Ужеля- 
тино-Горбачи. Передышка как раз пос- 
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ле боя вышла. Автомобили нашей гвар- 
дейской батареи стояли замаскирован- 
ные неподалеку друг от друга. Расче- 
ты — в укрытие ушли, может на обед, 
а я что-то задержался; хотел повозиться 
у машины — шоферское дело, знаете, 
чтоб колеса всегда крутились. И вдруг 
вражеская мина ударила. Это уж потом 
узнал, что мина. Упал на землю, а ког- 
да вскочил на ноги, увидел совсем ря- 
дом с нашей боевой установкой языки 
огня. Мысль сработала молниеносно: 
если, думаю, огонь подберется к сна- 
рядам — а они в направляющих — бе- 
ды не миновать. А тут невдалеке ящики 
с боеприпасами. Вскочил я наверх, ухва- 
тился за один снаряд. Выкрутил взрыва- 
тель. Добрался до второго, третьего... 
Вон уже бегут ребята на помощь. Успеть 
бы обезвредить остальные. Подоспели 
хлопцы из расчета, тушат огонь... 

Слушаю Дмитрия Михайловича, а из 
головы не выходят строчки — напеча- 
танные во «Фронтовой иллюстрации»: 
«Рискуя жизнью, предотвратил взрыв 
четырех установок и склада снарядов». 

Наверное, наивно спрашиваю об ощу- 
щениях, о страхе, о других эмоциях в 
те короткие минуты. А он отвечает,*спо- 
койно и мудро, как старый, видавший 
виды солдат: 

— Опасность-то миновала, ну а 
страх — он у всех есть. Только бороть- 
ся с ним надо. 

«Человек, спасший батарею «катюш». 
Так писали позже о Перове в газетах. 
Подвиг его послужил забайкальскому 
художнику М. Семенову сюжетом для 
большого полотна. Школьники пишут о 
нем сочинения, юные поэты грызут руч- 
ки, подыскивая рифмы на «подвиг» и 
«катюша». А в зиминском военкомате 
мне сказали: «Уважаемый человек, тру- 
дяга, а вот похож ли на героя... Сами 
увидите». 

Он ходит по двору, подбирая то ко- 
лесо, то насос, беззлобно поругиваясь: 
«Ох, Игорек, ох, разбойник. Мотоцик- 
лист». 

В сарае стоят рядом два мотоцикла — 
отца и сына. Во дворе — велосипед с 
моторчиком. Это еще не вся техника 


Перовых. У старшего, Михаила, теперь 
«Жигули». Он уже несколько лет тру- 
дится в Усть-Илимске, но зиминские до- 
саафовцы хорошо помнят, как Михаил 
приз за призом завоевывал на мотоцик- 
летных гонках. 

Дмитрий Михайлович искоса погляды- 
вает на часы — время к обеду. Скоро 
придет домой жена. 

— Я сейчас по хозяйству главный, — 
словно оправдывается он и, закатав ру- 
кава, неторопливо чистит картошку, по- 
том разделывает нежный, чуть присо- 
ленный хариус. 

Привычное занятие для любого шофе- 
ра, знакомого с суточными рейсами, не- 
ожиданными стоянками, где ни жилья, 
ни дымка — дело обыденное, как бес- 
конечная лента дороги или непредви- 
денные ремонты в пути. 

За сорок лет, проведенных за рулем, 
у шофера Перова всякое бывало. Па- 
мятны ему не только фронтовые доро- 
ги. А и потом, после войны. Забайкалье, 
снежные смерчи на Якутском тракте и 
головокружительный «вальс» машин на 
обледеневшем Малом море — Байкале. 

Не все, кто приехал на смену таким 
ветеранам, как Перов, подолгу задер- 
живались на трудных трассах. Остава- 
лись те, кто сумел преодолеть слабость... 

Работал вместе с Перовым на строи- 
тельстве гидролизного-комбината Роман 
Габидуллин. Четыре года ходил в по- 
мощниках, каждый раз от самостоятель- 
ной работы отказывался. Пригляделся к 
нему Дмитрий Михайлович и понял, что 
боится парень остаться один в кабине, 
пугает его самостоятельный рейс. Но 
когда-то нужно и начинать, иначе не 
выйдет из Романа водителя. «Слушай, 
Роман, — как бы невзначай обратился 
он к Габидуллину, — езжай-ка сегодня 
в лесосеку. Дело срочное». Как ни взды- 
хал Роман, как ни озирался по сторонам, 
бросая косые взгляды на Перова, а все- 
таки пришлось сесть в кабину. Первый 
раз поехал один, потом второй, третий... 
Сейчас он один из квалифицированньіх 
водителей в Зиме, но до сих пор вспо- 
минает: «Ох и злился я на тебя, дядя 
Митя, когда погнал ты меня в тайгу. Спа- 
сибо тебе». . 


Хороший водитель — всегда хороший 
друг. Таков Перов в мирной жизни, та- 
ким он был и на фронте. 

О реактивных установках Дмитрий 
Михайлович впервые узнал под Вели- 
жем, в феврале 1942 года, когда подво- 
зил на ЗИСе снаряды для них. А вско- 
ре был определен в боевой расчет... 
Калинин, Торжок, Осташково — нача- 
ло боевого пути 99-го гвардейского ми- 
нометного полка, — записывала я в блок- 
нот. С этим полком солдат Перов при- 
нял боевое крещение. Сколько раз тог- 
да шофер выводил «катюшу» на прямую 
наводкуі За это и первая боевая награ- 
да водителя — медаль «За отвагу». По- 
том госпиталь. Опять фронтовые доро- 
ги, удары, удары по врагу. 

Память хранит радостные события, да- 
ты. Каждый боевой успех батареи, диви- 
зиона, полка — это и светлый день сол- 
дата. 

Память... Сколько на ней зазубрин, от- 
меток, светлых и покрытых горечью не- 
удач, утрат... 

Гвардейцы вошли в Восточную Прус- 
сию. Во многих местах фронт прости- 
рался уже за рубежом нашей страны. 
Гремели залпы салютов. А здесь враг 
отчаянно сопротивлялся. Туго приходи- 
лось и гвардейцам-минометчикам. Од- 
нажды два друга — Миша Ястребов и 
Дмитрий Перов, выехав на прямую на- 
водку, попали под прицельный огонь 
фашистов. Раненого Ястребова и коман- 
дира батареи перенесли в укрытие. При- 
шлось отойти, не сделав ни единого 
выстрела. 

Вот еще одна отметина на сердце — 
тоже на всю жизнь. Вместе призывались 
они на станции Зима, вместе ехали на 
фронт, два земляка — Степан Цацуев и 
Дмитрий Перов. В Москве их распреде- 
лили по разным полкам... Горестная 
встреча состоялась в лесу под Ржевом. 
Небольшой колышек на холме и надпись: 
«Здесь похоронен красноармеец Степан 
Цацуев». Стоять возле могилы долго не 
пришлось — полк готовился к наступле- 
нию. А когда такие надписи на дорогах 
стали попадаться чаще, и вовсе проез- 
жал, не сбавляя скорости. Но темнел его 
взгляд, тверже становилась рука. Он, 
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ВСЕ ДЛЯ ФРОНТА- 
ВСЕ ДЛЯ ПОБЕДЫ! 

Оборонное Общество 
в годы Велнкой Отечественной войны 
(1941— 1945| 


Только в первые пять лет Советской 
власти более 11 миллионов трудящихся 
нашей страны прошли военную подго- 
товку в системе всеобщего обязательно- 
го военного обучения — Всевобуча. — 
введенного по инициативе В. И. Ленина. 
Наследник и продолжатель традиций ле- 
нинского Всевобуча Осоавиахим — мас- 
совое оборонно-патриотическое обще- 
ство, образованное в январе 1927 года, — 
стал подлинным помощником и резер- 
вом Советских Вооруженных Сил. 

«Изучил ли ты автомобиль?», «Стре- 
лять по-ворошиловскиі», «Молодежь, на 
танниі», «Красные крылья — надежная 
защита СССР!» — плакаты с зтимн при- 
зывами и сейчас еще помнят люди стар- 
шего поколения. Задолго до нападения 
фашистской Германии на СССР миллио- 
ны советских людей в оборонных круж- 
ках, клубах, на курсах изучали стрел- 
ковое оружие, трактор, автомобиль, мо- 
тоцикл, самолет — технику, имеющую 
отношение к вооруженной защите Роди- 
ны. 

Готовясь к 30-летию победы над фа- 
шизмом, мы еще и еще раз обращаемся 
к летописи предшественника ДОСААФ 
Осоавиахима и в коротких фактах, циф- 
рах рассказываем о том вкладе, который 
внесло оборонное Общество в дело раз- 
грома врага. 



ф 13 миллионов рабочих, колхозников, 
служащих, учащихся, объединенных в 
329 тысяч первичных организаций, — 
таким был Осоавиахим перед началом 
Великой Отечественной войны. Только 
на Украине в рядах Общества насчиты- 
валось около 3 миллионов трудящихся 
и 63 тысячи первичных организаций. 


• Различным военно-техничесним спе- 
циальностям к началу 1941 года обуча- 


лось 2 миллиона 600 тысяч осоавнахи- 
мовцев. Более 400 тысяч водителей авто- 
мобилей, мотоциклистов, летчиков, па- 
рашютистов, связистов уже были подго- 
товлены и находились в запасе. 

• Среди рабочих и служащих москов- 
ского ЗИСа, призванных осенью 1939 
года на военную службу, было 27 летчи- 
ков, 28 шоферов, 13 парашютистов, 
21 снайпер, 13 мотоциклистов, подго- 
товленных в Осоавнахиме. К началу 
1941 года оборонная организация заво- 
да насчитывала свыше 12 тысяч чело- 
век. 85 процентов призывников сдали 
нормы номплекса ГТО, 78 процентов — 
ПВХО. 

• В колхозе имени Ворошилова Ва- 
сильковского района Днепропетровской 
области к концу 1940 года из 400 трудо- 
способных нолхознинов 310 являлись 
членами Осоавиахима. За 1940 год здесь 
было подготовлено 43 мотоциклиста, 
18 шоферов, 87 пулеметчиков, 88 ради- 
стов. Все допризывники имели по четы- 
ре оборонных значка. 

• Тысячи юношей овладевали несколь- 
кими военными специальностями. Так, 
студент Донецкого индустриального ин- 
ститута Михаил Неэнамов стал летчиком, 
мотоциклистом, снайпером, инструкто- 
ром парашютного спорта. 

• На Украине в 1939—1941 годах по 
инициативе членов Осоавиахима — шо- 
феров и трактористов куликовской 
МТС — из механизаторов республики 
комплектовались танковые экипажи. Они 
изучали устройство танка, его вооруже- 
ние, тактику боя. 

• В первые же месяцы Великой Оте- 
чественной войны по мобилизации и 
добровольно ушли на фронт 7 миллионов 
200 тысяч членов Осоавиахима — свы- 
ше половины состава оборонного Обще- 
ства. Большинство из них вливалось в 
части действующей армии. 

• На промышленных предприятиях, 
в совхозах, колхозах взамен ушедших на 
фронт организации Осоавиахима раз- 
вертывали массовое обучение трудя- 
щихся военному делу. Создавались груп- 
пы, команды, отряды, где без отрыва от 
производства готовились стрелки, пуле- 
метчики, водители автомобилей, мото- 
циклисты, парашютисты, связисты. К 
сентябрю 1941 года в общественных ор- 
ганизациях обучалось военному делу 
более 7 миллионов человек. 

• 28 августа 1941 года ЦК ВЛКСМ при- 
нял постановление о подготовке сов- 
местно с Осоавиахимом водителей авто- 
мобилей для действующей армии и ра- 
боты в тылу. Выполняя это постановле- 
ние, комсомольцы и молодежь на пред- 
приятиях, в автохозяйствах, гаражах, 
МТС, при автомотоклубах создавали ши- 
рокую сеть курсов. На них без отрыва 
от производства обучались юноши и де- 
вушки, достигшие семнадцати с полови- 
ной лет. Занятия продолжались от двух 
до трех месяцев. 


Дмитрий Перов, должен был за всех по- 
гибших земляков воевать. И трудиться. 

С Золотой Звездой Героя вернулся в 
родные края гвардии старший сержант 
Перов, заведовал отделом в Зимииском 
горкоме партии. Трудные послевоенные 
годы. Какие только заботы не ложились 
на плечи райкомовцев — распределение 
жилья, ремонт школ, доставка топлива, 
продуктов. Вот когда мысленно проста- 
ивал он у могил земляков, дав клятву не 
забывать ребятишек, помочь женам вы- 
растить их честными гражданами. 

Сколько раз хотелось бросить, сесть 
за руль, но снова перед глазами колыш- 
ки и холмы... Он-то вернулся живойі 

За сорок лет трудового и фронтового 
пути имя Дмитрия Михайловича Перова 
упоминалось в приказах на награждения 
и поощрения около ста раз. Это медали, 
грамоты, благодарности Верховного 
Главнокомандующего. И среди них в 
семье Перовых на почетном месте хра- 


нится грамота, врученная военкоматом 
за многолетнюю общественную работу 
по воспитанию молодого поколения. 

Это было почти десять лет назад. В 
школе, куда ходил первенец Перовых — 
Миша, учительница русского языка и ли- 
тературы задала ребятам сочинение на 
вольную тему. Многим из них хотелось 
рассказать о своих отцах, старших то- 
варищах. И Миша написал о том, какое 
влияние оказал на него отец, как бы хо- 
тел он во всем походить на него. 

Прошли годы. Миша Перов стал ком- 
мунистом. В детстве он увлекался радио- 
делом, а после школы стал его препо- 
давать старшеклассникам. Потом — за- 
очная учеба в пединституте. Но учителем 
не стал. Местная газета написала о мо- 
лодом оперативнике Михаиле Перове. 
Вот где нашел он свое призвание. Сей- 
час он заместитель начальника отделе- 
ния милиции в Усть-Илимске. Учеба про- 
должается в высшей школе милиции. А 


в семье его растет новый Перов, назван- 
ный в честь деда Дмитрием. 

Скоро закончит техникум Игорь Пе- 
ров, станет химиком. Вместе со сверст- 
никами услышит он на призывном пунк- 
те напутственные слова отца-солдата. 

Ф « « 

Провожали они меня вдвоем — муж и 
жена, два друга, прожившие нелегкую, 
счастливую жизнь. Одновременно под- 
няв головы к небу, мы все напряженно 
вслушивались в нарождающийся звук. 
Он мгновенно пронесся над домом, а 
эхо его еще перекатывалось в листьях, 
над землей, в наших ушах. 

— Похоже на «катюшу»? — спросила 
я, — тоже реактивный. 

— Да, — кивнул Дмитрий Михайло- 
вич, — только звук мирный... 

Елена ЮДКОВСКАЯ, 
спецкор «За рулем» 

Москва — Чита — Иркутск— Зима 
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БАМ 

СТРОИТСЯ 


Кажется, совсем недавно мы слышали 
клятву комсомольцев, прозвучавшую на 
XVII съезде ВЛКСМ; «...отдать все силы, 
знания, жар комсомольских сердец де- 
лу Коммунистической партии, строитель- 
ству коммунизма...» И напутствие деле- 
гатов съезда первому отряду доброволь- 
цев, направившемуся на строительство 
Байкало-Амурской магистрали. А теперь 
на БАМе — Всесоюзной ударной комсо- 
мольской — трудятся уже тысячи моло- 
дых энтузиастов. Среди них большой 
отряд водителей автотранспортной тех- 
ники. Это воспитанники школ и курсов 
ДОСААФ, бывшие воины-автомобилисты. 

Как сообщили редакции в отделе глав- 
ного механика ГлавБАМстроя, в 1975 го- 
ду на трассу поступит основательное 
подкрепление — новая автомобильная 
техника. При строительно-монтажных 
трестах создаются и будут расширяться 
автотранспортные предприятия, автомо« 
бильные и объединенные механизиро- 
ванные колонны, основу котсшых соста- 
вят самосвалы МАЗ— 503Б, ЗИЛ-ММЗ — 
555, грузовики ЗИЛ — 130. Идет также 


закупка в ФРГ 14,5-тонных грузовиков 
«Магирус» в северном исполнении. 

Водителям предстоит нелегкий труд. 
Ведь все 3200 километров магистрали 
пройдут по тайге, болотам, скалистым 
сопкам, нужно еще учесть трудный кли- 
мат. 


Баржи доставили по р. Лене щитовые 
домики. Вы видите момент погрузки их 
на ЗИЛы, которые привезут груз к бу- 

§ ущему железнодорожному разъезду 
вездный, где расширяется поселок мо- 
лодых строителей. От г. Усть-Кута до 
пос. Звездного проложена временная 
автодорога. 

В числе первых добровольцев на БАМ 
прибыл шофер бывший воин Василий 
Дубровский. Сейчас он трудится на 
ГАЗ— 66 в Звездном. 

Вот и первая лента железнодорожно- 
го полотна на 69-м километре участка 
БАМ — Тындинский. 

Фото А. Лехмуса 
и Б. Хасянова 





ГОСУДАРСТВЕННАЯ 
ПРЕМИЯ СССР- 
АВТОМОБИЛЕСТРОИТЕЛЯМ 


Среди лауреатов Государственной пре- 
мии СССР в области науки и техники 
немало автомобилестроителей — работ- 
ники белорусского, минского заводов, 
нрославского «Автодизеля» и л^осков- 
ского ЗИЛа. И вот в 1974 году эта награ- 
да вручена группе инженеров автомо- 
бильного завода имени Ленинского ком- 
сомола и уфимского моторостроитель- 
ного завода — за разработку и внедре- 
ние высокомеханизированного и автома- 
тизированного производства семейства 
автомобилей «Москвич». 

Сегодня мы публикуем интервью, ко- 
торое дал корреспонденту АПН гене- 
ральный директор производственного 
объединения «АвтоМосквич» кандидат 
экономических наук лауреат Государст- 
венной премии СССР Валентин Петрович 
КОЛОМНИКОВ. 

— Как вы и ваши коллеги по работе 
восприняли известие о высокой наградеі 

— Для нас это тройной праздник. Во- 
первых, премию присудили накануне го- 
довщины Октябрьской революции. Во- 
вторых, награждение совпало с 50-лет- 
ним юбилеем советской автомобильной 
промышленности. Хочу подчеркнуть, что 
без первой годовщины не было бы и 
этого юбилея, ведь наше автомобиле- 
строение — детище Советской власти. 
Первые каши автомобили были собраны 
в канун седьмой годовщины Октября. 
И в-третьих, это касается прямого вопро- 
са. Не скрою, приятно быть лауреатом 
Государственной премии. Значит, страна 
особо отметила наш многолетний труд. 
Наградой отмечена конкретная работа. 
Но к ее оценке, видимо, надо подходить 
с разных точек зрения. Известно, напри- 
мер, что за последнее время програм- 
мой автомобилизации предусмотрено 
резкое увеличение выпуска легковьіх ав- 
томобилей для населения. Только за де- 
вятую пятилетку (1971—1975 годы) их 
производство возрастет в 3,8 раза. Та- 
кого темпа и такого короткого срока не 
знала ни одна автомобильная держава 
мира. Нашему заводу в этой програм- 
ме отводится значительное место. 

Если вспомнить историю, то именно 
АЗЛК, прежде носивший имя КИМ, еще 
в довоенные годы получил задание раз- 
работать конструкцию отечественного 
малолитражного автомобиля. За после- 
военные годы «из-под карандаша» кон- 
структоров завода, который стал сегод- 
ня головным предприятием объединения 
«АвтоМосквич», вышло четыре поколе- 
ния советских малолитражек (83 моди- 
фикации). 

— (.ловом, работа шла, как говорят, и 
вглубь и вширь. А почему премия при- 
суждена только сегодня! 

— Очевидно, потому, что только 
сейчас завершился начатый в 1967 году 


цикл работ по перестройке производ- 
ства. 

— В чем их смысл! 

— Сейчас с конвейера завода через 
каждые полторы минуты сходит автомо- 
биль. Для обеспечения такого ритма 
нужно было решить две основные зада- 
чи: значительно расширить производст- 
венньіе площади и организовать произ- 
водство на совершенно новых принци- 
пах. Нам пришлось в сжатые сроки, на 
болоте построить новый производствен- 
ный комплекс площадью 220 000 квад- 
ратных метров. Это было непросто. Вто- 
рая сложность заключалась в том, что 
технологию мы базировали на новейших 
достижениях науки и техники. 

— Вы говорите о коренной перестрой- 
ке производства, но ведь это требует 
его остановки. На худой конец — рез- 
кого снижения выпуска продукции. 

В том-то и дело, что все преобра- 
зования, перевод целых цехов и произ- 
водств на новое место проходил в ус- 
ловиях наращивания выпуска продукции. 
Разработка, наладка, пуск и освоение 
большого количества сложнейшего обо- 
рудования, средств автоматизации и ме- 
ханизации — все это делалось в сжатые 
сроки, параллельно с выполнением пла- 
на по выпуску автомобилей. 

— Хотелось бы представить себе но- 
вые цехи в цифрах. 

В последнее время на заводе вве- 
дены в строй семь цехов и 28 участков, 
имеющих комплексную механизацию. К 
новшествам последних лет надо отнести 
46 автоматических и 135 поточных линий, 
1500 единиц автоматизированного обо- 
РУДОвания, 50 километров различных 
конвейеров, в том числе 10 километров 
конвейеров толкающего типа с про- 
граммным управлением. Никак нельзя 
обойти и автоматизированную комплекс- 
ную систему управления производством. 

Как с позиции сегодняшнего дня 
можно оценить все эти новшества! 

По уровню механизации и автома- 
тизации производства наши новые цехи 
не уступают передовым европейским за- 
водам. В ряде крупных цехов, например 
окраски автомобилей, декоративных 
гальванических покрытий, более 95 про- 
центов всех трудоемких и тяжелых ра- 
бот выполняется без участия человека. 

А как выглядит экономическая 
сторона реконструкции завода! 

Занимаясь экономикой, нельзя за- 
бывать о том, что новая техника облег- 
чила условия труда. Взять хотя бы ку- 
зовное и сборочное производства, кото- 
рые в значительной мере определяют 
технический уровень автомобилестрое- 
ния. Еще три г<зда назад в кузовном це- 
« можно было увидеть сотни рабочих. 
Орудуя тяжелыми сварочными клещами, 
они вручную собирали кузов. 


Сегодня сварка основных узлов кузо- 
ва ведется на девяти автоматических ли- 
ниях многоэлектродными сварочными 
машинами. Только линия сварки основа- 
ний выдает 60 изделий в час. Она одно- 
временно соединяет 78 деталей в 840 
точках. 

Об эффективности говорят н такие 
цифры. За три с половиной года произ- 
водительность труда возросла на 47 про- 
центов. Трудоемкость изготовления ав- 
томобиля достигла теперь проектного 
уровня. Затраты, вызванные перестрой- 
кой производства, окупились менее чем 
за два года. Общая эффективность от 
внедрения новой^техники достигает 100 
миллионов рублей ежегодно. 

— Как сказались все эти работы на 
качестве автомобиля! 

— По динамике, надежности, долго- 
вечности, ряду других качеств «Мо- 
сквич — 412» полностью отвечает совре- 
менным требованиям активной и пассив- 
ной безопасности. Это официально удо- 
стоверено после необходимых испыта- 
ний экономической комиссией при ООН. 
«Москвичу» присвоены соответствую- 
щие знаки международного утвержде- 
ния. 

Конструкция машины и технология 
производства обеспечили «Москвичу» вы- 
сокую конкурентоспособность на миро- 
вом рынке. Сегодня более 60 процен- 
тов продукции завод дает на экспорт. 
«Москвичи» продаются сегодня в 70 стра- 
нах, в том числе в Англии, Италии, име- 
ющих хорошо развитую автомобильную 
промышленность. 

И еще одна деталь. Получилось так, 
что первый «Москвич — 412» сошел с 
конвейера накануне ралли «Лондон — 
Сидней», положившего начало межкон- 
тинентальным автомобильным марафо- 
нам. Тогда эту машину специалисты 
встретили настороженно, даже с недове- 
рием. Но наша марка в командном заче- 
те оказалась единственной, не потеряв- 
шей на трассе ни одной машины. 

В сверхмарафоне «Лондон — Мехико» 
«Москвич» также был лучшим по коли- 
честву машин, прошедших всю трассу. 

А вот последние странички из спор- 
тивной биографии «Москвича». В конти- 
нентальном ралли «Тур Европы» 1974 го- 
да на «москвичах» было завоевано пер- 
вое место в абсолютном личном зачете 
и первые места в розыгрыше командных 
золотого и серебряного кубков. • 

— в заключение представьте, по- 
жалуйста, ваших коллег по совместной 
лауреатской работе. 

— Первым в списке — Александр Фе- 
дорович Андронов, бывший главный кон- 
структор завода. Сейчас он на пенсии. 
Затем идут его заместители: Игорь Кон- 
стантинович Чарноцкий (нынешний глав- 
ный конструктор) и Борис Дмитриевич 
Кирсанов, руководитель конструктор- 
ской группы Игорь Иванович Окунев. 
Виктор Тимофеевич Позднеев — глав- 
ный инженер, его заместитель — Геор- 
гий Ефимович Черномордик. Михаил 
Львович Хина — главный металлург за- 
вода, Константин Артемьевич Чепур- 
ной — главный технолог. 

Есть в списке лауреатов два предста- 
вителя уфимского моторостроительного 
завода, который освоил выпуск двигате- 
лей для «Москвича — 412». Это директор 
Михаил Алексеевич Ферин и его заме- 
ститель Игорь Николаевич Бойчее. 

Д. САСОРОВ 
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ЧЗАКТЫ 



Тридцатилетней годовщине социалисти- 
ческой революции в Болгарии была по- 
священа большая выставка НРБ в Мос- 
кве. На стендах, в павильонах и на от- 
крытых паощадках экспонировались ма- 
шины. приборы, оборудование и другая 
продукция народного хозяйства рес- 
публики. 

Среди изделий автомобильной и мото- 
циклетной промышленности можно было 
видеть мотоциклы и электрокары, дизе- , 
ли и автобусы. Особый интерес вызыва- 
ли автобусы «Чавдар» новых моделей, 
пока совершенно не знакомые нашим 
автомобилистам. Эти элегантные маши- 
ны (см. фото) выпускаются как в меж- 
дугородном (модель «ПМЗ». 44 места 
для сидения), так и в городском (мо- 
дель «11Г5», 31 место для сидения, об- 
щее число мест 50) вариантах. Обе снаб- 
жены 1в0-сильными дизелями «Шкода» 
и развивают скорость соответственно 77 
и 66 км/час. 


СБОРЫ В ТАГАНРОГЕ 


Размах военно-технической поопа 
ганды. широкая подготовка специали- 
стов для армии и народного хозяйства, 
которые ныне во все возрастающих мас- 
штабах осуществляет наше оборонное 
Общество, предъявляют повышенные 
требования к работникам комитетов и 
учебных организаций всех степеней. Что- 
бы со знанием дела руководить подго- 
товкой кадров массовых технических 
профессий, умело обучать специалистов, 
настойчиво внедрять новое, передовое в 
практику обучения, сами руководители 
и преподаватели должны быть вооруже- 
ны глубокими военно-техническими зна- 
ниями — таково веление времени. 


Состоявшийся в октябре в г. Таган- 
роге Ростовской области пятидневный 
всероссийский учебно-методический сбор 
заместителей председателей областных и 
краевых комитетов ДОСААФ по военно- 
технической подготовке и других работ- 
ников комитетов как раз и преследовал 
эти цели. 

Таганрог, куда съехались работники 
комитетов, возглавляющие военно-техни- 
ческую подготовку, был избран не слу- 
чайно. Вот уже несколько лет подряд 
таганрогская образцовая школа 

ДОСААФ, возглавляемая Ю. И. Бувалко. 
по итогам социалистического соревнова- 
ния занимает одно из ведущих мест 
среди учебных организаций Общества. 
Спаянный творческий коллектив, умело 
налаженная военно-патриотическая, 

учебно-методическая работа, настойчи- 
вое внедрение нового, передового — вот 
что обеспечивает здесь высокое каче- 
ство обучения водителей. 

Изучение опыта таганрожцев и легло в 
основу программы сбора. С его участни- 
ками был проведен ряд инструктивно- 
методических, лабораторно-практических 
и показательных занятий по устройству 
автомобиля, изучению правил дорожно- 
го движения, вождению на автодроме, 
по организации общевойсковой и физи- 
ческой тюдготовки будущих воинов-води- 
телей. Ряд тем был посвящен методике 
организации контроля занятий и оценке 
состояния классов, проверке навыков 
вождения, практике составления плани- 
рующей документации. 

Участники сбора обогатились опытом 
укрепления материально-технической ба- 
зы. А опыт этот поучителен. Сейчас 
учебный парк таганрогской автошколы 
пополнился автомобилями новых моде- 
лей — ГАЗ— 66, ЗИЛ — 130. ГАЗ— 53. По- 
современному оборудован автодром на 
площади в 10 гектаров. 

В четырехэтажном здании размещены 
классы для проведения занятий по 
устройству и эксплуатации автомобилей, 
правилам и основам безопасности дви- 
жения. В каждом из них применяются 
технические средства обучения и про- 
граммирующие устройства, широко ис- 
пользуются действующие агрегаты, 
электрифицированные макеты, установ- 
лены демонстрационные шкафы с на- 
борами щитов по всем темам програм- 
мы. 

Перед участниками сбора выступили 
первый заместитель председателя ЦК 
ДОСААФ СССР А. И. Одинцов и началь- 
ники управлений П. А. Грищук. В. П. На* 
уменко, М. В. Стеганцев. В заключение 
семинара была сформулирована задача: 
опыт, полученный в Таганроге, настой- 
чиво внедрять в жизнь, направляя его 
на повышение качества подготовки вы- 
сококвалифицированных специалистов 
для Советских Вооруженных Сил и на- 
шего народного хозяйства. 

А. БОГАЧИИН, 
заместитель начальника 
управления ЦК ДОСААФ СССР 

« *■ 


МОСКВА-ЛЕНИНГРАД-МОСШ 


В афишах это ралли, посвященное 
50-летию советского автомобилестрое- 
ния, называлось молодежным: возраст 
участников был комсомольским — до 
28 лет. Среди них не было ни одного 
мастера спорта, а многие впервые вы- 
шли на старт. И как надо любить ав- 
томобиль. езду на нем. чтобы после на- 
пряженной трудовой недели, проведен- 
ной за рулем, отправиться в 1600-кило- 
метровый путь. 

Водители — профессионалы, в боль- 
шинстве таксисты... Ну чем можно их 
удивить? Даже некоторые из новичков 
снисходительно отнеслись к этому не- 
сложному на первый взгляд спортивно- 
му состязанию. Но уже первое испыта- 
ние — слалом в Лужниках — заставило 
их серьезней, по-новому взглянуть на 
привычно стелящийся под колесами ас- 
фальт. 

Видно, вот в этом «открытии» и есть 
главная ценность молодежных ралли. 
Узнать себя, поверить в себя, еще боль- 
ше полюбить свою профессию и всерь- 
ез «заболеть» спортом. В этом и бы^а 



Очередной экипаж стартует на Цент- 
ральном стадионе имени В. И. Ленина. 


заключена основная цель, которую 
преследовал организатор ралли — Уп- 
равление легкового автотранспорта Мос- 
горисполкома. 

Победил в этих состязаниях экипаж из 
13-го таксомоторного парка — Анато- 
лий Коженов и Вячеслав Аблынин. Но и 
те, кому не удалось на этот раз занять 
призовые места, не остались в накладе. 
Каждый пополнил свой багаж знаний и 
мастерства. 

С СМИРНОВА 


НА АВТОМАГИСТРАЛЯХ 


Год от года увеличивается сеть авто- 
заправочных станций на наших автомо- 
бильных дорогах. В проектировании, 
строительстве их мы сотрудничаем и с 
зарубежными компаниями и фирмами, 
производящими топливную аппаратуру. 
Эта АЗС), появившаяся под Киевом в 
харьковс,ком направлении, создана с 
участием японских специалистов. Води- 
тели не увидят здесь знакомых силуэтов 



бензоколонок. Их заменила высокая ме- 
таллическая ферма с двумя куполами- 
цистернами. Достаточно диспетчеру на- 
жать кнопку, и сверху опускаются шлан- 
ги с заправочными пистолетами, а теле- 
визионное оборудование позволяет ему 
держать в поле зрения любой заправляю- 
щийся автомобиль. 

Фото в. Самохоцкого (ТАСС) 
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«АВТОПРОМ-50 лет» 


50-летию советской автомобильной 
промышленности, которое страна отме* 
чала в октябре— ноябре 1974 года, бы- 
ла посвящена большая выставка на 
ВДНХ. К своему «золотому юбилею» ав- 
томобилестроители пришли с большими 
успехами. Об этом красноречиво свиде- 
тельствуют экспонаты выставки: новые 
модели, недавно освоенные нашими за- 
водами, и образцы перспективных авто- 
мобилей, производство которых намече- 
но начать в ближайшие годы. 

В общей сложности здесь было пред- 
ставлено девяносто три автомобиля. 
Среди них родоначальник династии со- 
ветских грузовиков АМО— Ф15 и новей- 
шие образцы автомобилей КамАЗ, 75-тон- 
ный экспериментальный самосвал 


БелАЗ, долгожданный «Москвич — 2140» 
и многие другие интересные образцы. 

Постоянно окружали люди старинный 
ГАЗ — А, овеянный горячими ветрами 
Отечественной войны ЗИС— 5, послево- 
енную «Победу». Таков всеобщий инте- 
рес к продукции автомобилестроения. В 
годы девятой пятилетки, когда развитие 
его в стране пошло вперед семимильны- 
ми шагами, этот интерес стал буквально 
всеобщим. А сопоставление новейших 
образцов с машинами, ставшими уже ис- 
торией, наглядно отражало достижения 
наших заводов. 

Очень содержательная и представи- 
тельная юбилейная выставка «Авто- 
пром — 50 лет» заслуживает того, что- 
бы всесторонне и обстоятельно позна- 


комить с ней широкий круг автомоби- 
листов. Поэтому в последующих номерах 
журнала мы уделим несколько страниц 
ее экспонатам. 


Экспозицию открывают грузовики-вете- 
раны: АМО — Ф15 (слева) и ГАЗ— АА « 

(вверху справа). 

Продукция Белорусского автозавода: 
40-тонный углевоз (слева) и 75-тонный 
самосвал с электротрансмиссией. 

Среди перспективных моделей пред- 
ставлены образцы автомобилей строя- 
щегося камского завода (нижнее фото). 

Фото В. Ширшова 





Автопс№зд БелАЗ — 7420-9520 на заводских испытаниях в разрезе имени 50-летия 
Октября (комбинат «Кемеровоуголь») в июле 1974 года. На снимке вверху можно уви- 
деть швы разгрузочных люков на дне полуприцепа. Для работы в условиях откры- 
тых карьеров независимая гидропневматическая подвеска всех колес автопоезда яв- 
ляется наилучшим решением. На среднем фото — углевоз, идущий по дороге. Он 
производит внушительное впечатление: пол кабины водителя находится на высоте 
почти 4 м от земли, колеса имеют диаметр около 2,5 м. Хорошо видны ступицы мо- 
тор-колес и донные люки с усилительными ребрами. На нижнем снимке показана за- 
грузка нового углевоза. Размеры кузова полуприцепа таковы, что в нем может раз- 
меститься 40-тонныП БелАЗ— 548А. 

Фото А. Кузярина (ТАСС) 


Испытываются 

і 

первые 
120 - 
тонные 
Бел АЗ ы 


Добрал слава белорусских богатырей 
давно перешагнула пределы страны. 
ьелАЗы трудятся на стюйнах, в откры- 
тых карьерах, где добываются уголь, 
сланцы и другие полезные ископаемые. 
В Жодине постоянно работают над но- 
выми моделями автомобилей. В четвер- 
том, определяющем году пятилетки на- 
чаты испытания опытных образцов 
120-тонного углевоза БелАЗ — 7420-9520, 
состоящего из тягача и полуприцепа. 
Первый новый автопоезд покинул цех 
мелких серий 28 декабря 1973 года. А в 
начале следующего он уже прошел об- 
катку в районе Белорусского автозаво- 
да и летом начал работать на разрезе 
имени 50-летия Октября комбината' «Ке- 
меровоуголы». Это были заводские испы- 
тания. 

В этой экспериментальной машине, 
которая существует лишь в двух экзем- 
плярах, много новинок. Главная ее осо- 
бенность — грузоподъемность в 120 
тонн. Таким количеством угля можно 
заполнить два железнодорожных ваго- 
на. В то же время разгрузка углевоза 
занимает всего 12 секунд. Для сравне- 
ния напомним, что у 40-тониого БелАЗа 
эта операция длится 25 секунд. Новый 
углевоз разгружается через дно. При 
геометрическом объеме платформы в 
107 м3 количество угля с «шапкой» мо- 
жет достигать 130 мз. 

Конечно, такой гигант поражает раз- 
мерами. Рядом с ним выглядят игру- 
шечными многие другие автомобили — 
легковые просто не достигают высоты 
его колеса. Несмотря на все это, управ- 
лять углевозом не на много труднее, 
чем легковой машиной. 

Новый белорусский углевоз имеет 
электрическую трансмиссию. Генератор 
постоянного тока, приводимый дизелем 
мощностью 1200 л. с., вырабатывает 
электроэнергию, которой питаются тя- 
говые двигатели. Последние смонтиро- 
ваны в задних колесах тягача и полу- 


прицепа. Электродвигатель расположен 
вне ступицы колеса, и вращение от него 
передается к колесу через дифферен- 
циальный редуктор с передаточным чис- 
лом 21,5. 

Оба автопоезда, изготовленные в Жо- 
днно, прошли рабочую проверку в кеме- 
ровском угольном разрезе. Новые мощ- 
ные машины помогут поднять произво- 
дительность труда и увеличить добычу 
угля. 


Техническая характеристика 

Двигатель: четырехтактный дизель 

8ЧН21/21 с турбонаддувом; мощность — 
1200 л. с. при 1500 об/мин. 

Трансмиссия: электрическая, состоя- 
щая из генератора постоянного тока 
и четырех мотор-колес. 

Тормоза: четыре тормоза, рабочие тор- 
моза колодочные на всех колесах авто- 


поезда, с автоматической регулировкой 
зазора. 

Подвеска: передних колес тягача — 
независимая, свечная, пневмогидравли- 
ческая; задних колес тягача и колес 
полуприцепа — независимая, пневмогид- 
равлическая. 

Габарит и основные размеры: длина — 
19 м; ширина — 5 м; высота — 4.6 м; 

база тягача — 4.3 м; база полуприцепа 
(от его оси до вертикальной оси седель- 
ного устройства) — 11,1 м; колея — 

3.48 м; дорожный просвет под платфор- 
мой полуприцепа — 0,64 м; минималь- 
ный радиус поворота по колее наруж- 
ного переднего колеса — 14 м. 

Весовые данные: грузоподъемность 

120 т, вес снаряженного автопоезда 97 т; 
полный вес автопоезда 217 т. 

Размер шин — 24,00—49. 

Запас топлива — 760 л. 

Скорость — 60 км/час. 







Служба сервиса 


БУДУЩЕЕ ЗА 
СЕТЬЮ 


ФИРМЕННОЙ 

Р. кислюк, 

начальник производственного 
управления «АвтоВАЗтехобслуживаиие» 



Девятая пятилетка поставила перед 
коллективом набирающего мощность 
Волжского автомобильного завода весь- 
ма серьезные задачи. И не только пото- 
му, что в небывалом увеличении піуиз- 
водства легковых автомобилей уіьѵіѵая 
доля прироста ложилась на плечЯр^^За. 
Сразу нужно было решать и другую, со- 
путствующую проблему — кардинально 
улучшить техническое обслуживание пір- 
ка легковых машин индивидуального 
пользования. Без хорошо налаженной, 
широко разветвленной системы автосер- 
виса миллионы выпускаемых машин бы- 
ли бы обречены на форсированный из- 
нос и ускоренную гибель. Директивами 
по пятилетнему плану было намечено 
расширение сети станций технического 
обслуживания в 2,5 раза, предусмотре- 
ны большие средства на развитие не- 
давно созданной отрасли автотехобслу- 
живания, а детализировать практическое 
решение этой важной задачи предстоя- 
ло по ходу дела. Коллектив объединения 
АвтоВАЗ решил пойти здесь по новому 
для нас пути, поставил вопрос о созда- 
нии фирменной, специализированной 
системы технического обслуживания и 
ремонта и получил на это добро. 

Такая система принята на вооружение 
ведущими зарубежными автомобильны- 
ми фирмами. Это широко разветвлен- 
ная сеть станций технического обслужи- 
вания, диагнрстичееких, консультацион- 


ных и учебных пунктов, огромных скла- 
дов и магазинов запасных частей и при- 
надлежностей. По количеству рабочих 
автосервис теперь целая отрасль миро- 
вого хозяйства. 

В чем преимущества системы, кото- 
рую внедряет ВАЗ? В постоянной пря- 
мой связи между заводом и потребите- 
лем. Мыслит^^я, что завод, выпустив ма- 
шину, са/л^аботится о ее предпродаж- 
ной подготовке, продает ее, организует 
гарантийный ремонт, дальнейшее тех- 
ническое обслуживание до конца жиз- 
ни автомобиля, обеспечивает его всеми 
запасными частями и эксплуатационны- 
ми материалами. Таким образом, завод 
берет на себя ответственность за судь- 
бу выпущенной машины на всех этапах 
ее эксплуатации и наиболее полно и 
своевременно удовлетворяет все нужды 
владельца. При этом завод имеет воз- 
можность собирать самую полную и 
оперативную информацию о неполадках 
и недостаточной надежности отдельных 
узлов и деталей, о вкусах и запросах 
покупателей. А это позволяет быстро со- 
вершенствовать конструкцию машины, 
последовательно повышать ее качество 
и надежность, улучшать технологию и 
эффективность производства, снижать ее 
себестоимость. К созданию вот такой си- 
стемы технического обслуживания объе- 
динение АвтоВАЗ и приступило четыре 
года назад. 



Здание автоцентра ВАЗ в Алма-Ате 
(снимок слева). 

Предприятия «АвтоВАЗтехобслужива- 
ния» оснащаются новейшим оборудова- 
нием (снимки справа). 


Всякое новое дело начинается с не- 
малых трудностей — организационных, 
материальных, психологических. Не 
обошлось без этого и у нас. Заин- 
тересованность завода в дальнейшей 
судьбе сошедших с конвейера «жигу- 
лей» поначалу холодно была воспринята 
многими должностными лицами и даже 
покупателями. Мы отказывались постав- 
лять машины для продажи в те районы, 
где не было условий для нормального 
их технического обслуживания и обес- 
печения требуемыми эксплуатационны- 
ми материалами. На нас жаловались, пы- 
тались оказать давление, а некоторые 
заждавшиеся покупатели прямо писали 
нам; «Какое вам дело, куда и к кому по- 
пала ваша машина? Деньги за нее вы 
получаете сполна, и нечего больше бес- 
покоиться». Но мы стояли на своем и 
считаем, что сохранили от бессмыслен- 
ной гибели значительную часть нашей 
продукции. 

Поначалу, естественно, мы открывали 
станции технического обслуживания в 
различных арендованных и спешно пе- 


12 





реоборудованных для этих целей поме- 
щениях. Кое-где их возникновение было 
встречено местной службой автотехоб- 
служивания с явным недружелюбием. 
Относились к ним как к непрошеным 
гостям в чужой вотчине, как к конку- 
рентам, прибывшим мешать выполнению 
производственных планов. Однако мы 
смотрели в будущее, знали, что скоро 
«жигули» и здесь станут преобладать в 
парке личных машин, поэтому открыва- 
ли новые станции, старались побыстрее 
оснащать их самым современным обору- 
дованием и специнструментом. Харак- 
терна в этом отношении история нашей 
СТО в Магнитогорске, которая критико- 
валась, правда с некоторым запоздани- 
ем, директором «Челябинскавтотехоб- 
служивания» в сентябрьском номере 
журнала «За рулем» в прошлом году. 
Она, действительно, создавалась в мало- 
приспособленном помещении, но, увы, 
ничего лучшего местные товарищи не 
предложили. Прошло немного времени, 
и теперь это одна из лучших станций об- 
ласти, обеспеченная регулировочными 
стендами, современным диагностиче- 
ским оборудованием, инфракрасной су- 
шильной камерой и многим другим, и 
жалоб на качество работы здесь не бы- 
вает. 

В минувшем году в штате завода уже 
насчитывалось 97 стационарных и 100 
передвижных станций технического об- 
служивания. Там же, где еще нет вазов- 
ских предприятий автосервиса, гарантий- 
ный ремонт «жигулей» выполняют по 
договору 65 станций других министерств. 
Следует истины ради отметить, что и се- 
годня в Киргизии, Кировской, Пермской, 
Ивановской, Ярославской, Саратовской 
областях и в Татарской АССР положение 
с обслуживанием «жигулей» явно небла- 
гополучно, а отношение местных това- 
рищей к этому вопросу более чем про- 
хладно. 

Однако наши первенцы на условиях 
аренды были лишь первой, неотложной 
мерой в создании фирменной системы 
обслуживания. С их помощью решить по- 
ставленные задачи было невозможно, 
требовалась более солидная основа. Ею 
становятся специализированные, фирмен- 
ные центры технического обслуживания, 
которые мы начали строить в 33 круп- 
нейших городах страны. Автоцентр — 
это головное, базовое предприятие, 
объединяющее в своей зоне все стаци- 
онарные и передвижные станции, являю- 
щиеся его филиалами. Он обеспечива- 
ет проведение единой технической' по- 
литики, снабжает свои филиалы запас- 
ными частями и отремонтированными 
узлами и агрегатами. Строительство та- 
кого центра обходится в 2,8 миллиона 
рублей, и эти затраты, как показывают 
расчеты, окупаются в пять с половиной 
лет. Годовой объем работ по обслужи- 
ванию и ремонту составит здесь более 
2 миллионов рублей. Кроме того, 30 
миллионов достигнет розничный това- 
рооборот от продажи запасных частей и 
автомобилей (их можно будет приобре- 
тать в ряде центров уже в этом году). 
Так что рентабельность и насущная не- 
обходимость центров не вызывает сом- 
нений. Между тем строительство их про- 
двигается не так гладко, как хотелось бы. 

В текущем году должны войти в строй 
действующих все 33 автоцентра, но пока 
введено лишь 20 технических центров, 
и нет уверенности, что все удастся на- 
верстать в назначенные сроки. Объеди- 
нение АвтоВАЗ лишено возможности 


как-либо влиять тут на ход событий: все 
зависит от местных руководителей и 
строительных организаций, от их заин- 
тересованности и пунктуальности в вы- 
полнении принятых договорных обяза- 
тельств. Особенно неблагополучно со 
строительством и вводом автоцентров в 
Ленинграде, Краснодаре и Казани. И ес- 
ли где-то имеются объективные трудно- 
сти, то в Краснодаре чувствуется проти- 
водействие ряда должностных лиц. И 
это в крае, в котором уже более 50 ты- 
сяч «жигулей». 

Фирменная система автосервиса — это 
не только оснащенные всем необходи- 
мым производственные предприятия. 
Здесь, как и в любом деле, успех зави- 
сит от людей, умеющих и любящих ра- 
ботать, знающих современное оборудо- 
вание и особенности «жигулей». У нас 
есть такие люди. Основной костяк со- 
ставляют опытные кадры специалистов и 
руководителей, увлеченных идеей соз- 
дания фирменного сервиса. Постоянно 
продолжается обучение персонала стан- 
ций на заводе. Подготовку тут прошли 
уже свыше двух тысяч человек. Дейст- 
вуют передвижные автоклассы. Изучают 
особенности конструкции наших авто- 
мобилей и их технического обслужива- 
ния вместе с нашими специалистами и 
работники местных станций, выполня- 
ющих гарантийный ремонт «жигулей» на 
договорных началах. И все же пока та- 
ких кадров не хватает. 

Приходится преодолевать и ряд дру- 
гих трудностей. Серьезной проблемой 
становится обеспечение «жигулей» высо- 
кокачественными горюче-смазочными 
материалами. Не везде они есть в до- 
статочном количестве и слишком часто 
не соответствуют стандарту. Мы устрои- 
ли проверку в 26 городах страны. Из 89 
взятых проб 42 не соответствовали стан- 
дарту, даже в Москве. В результате вла- 
дельцы автомобилей бывают вынужде- 
ны применять бензины и масла, не ре- 
комендованные заводом, что вредно 
сказывается на состоянии двигателя. Ми- 
нувшим летом острая обстановка с обес- 
печением бензином АИ-93 создалась на 
курортных трассах и в ряде областей 
страны. 

Нефтесбытам необходимо учесть эти 
просчеты и предотвратить их повторе- 
ние, что может привести к массовому 
выходу из строя автомобильных двига- 
телей. 

Не так просто оказалось обеспечить 
предприятия фирменного автосервиса 
нужным оборудованием и специнстру- 
ментом. Выпускаемое в стране гаражное 
оборудование недостаточно по количе- 
ству и номенклатуре и отстает от совре- 
менных требований. Практически не вы- 
пускается отечественное диагностиче- 
ское оборудование. Быстро возрастают 
потребности в специнструменте и ос- 
настке для предприятий обслуживания, 
и ВАЗ уже не успевает их удовлетво- 
рять. 

Торгующие организации, заинтересо- 
ванные лишь в быстрейшей реализации 
автомобилей, практически игнорируют 
проведение предпродажной их подго- 
товки, а отсюда — обоснованные пре- 
тензии покупателей, рассматривать ко- 
торые приходится заводу. Сейчас мы 
ввели в строй 20 автоцентров с отлич- 
ными торговыми залами, специальным 
оборудованием для подготовки автомо- 
билей к продаже, классами для инструк- 
тажа потребителей, а вот Минторг 
РСФСР считает, что мы еще не готовы 


продавать автомобили. И об этом уведо- 
мили нас официально письмом, считая, 
по-видимому, что практикующаяся сей- 
час предприятиями торговли продажа 
машин с железнодорожной платформы 
или из-под снега целесообразней. 

Наконец, сильно мешает работе от- 
сутствие централизованных территори- 
альных складов запасных частей. Реше- 
ние о строительстве 25 таких складов не 
выполнено. Поэтому отгружать запчасти 
приходится мелкими партиями в 500 ад- 
ресов, что, конечно, весьма осложняет 
дело. 

Но, невзирая на всякого рода трудно- 
сти, сделано уже много. Фирменная, спе- 
циализированная Системе обслуживания 
убедительно доказала свою целесооб- 
разность. За последние три года объем 
услуг увеличился с 4,8 миллиона руб- 
лей почти о шесть раз и продолжает бы- 
стро расти. Численность заводского пер- 
сонала, занятого в обслуживании, те- 
перь составляет 7 тысяч человек. За- 
вод методически сосредоточивает в сво- 
их руках предпродажную подготовку вы- 
пускаемых автомобилей. Сейчас силами 
СТО объединения она производится 
во многих городах и охватывает значи- 
тельную часть поступающих в продажу 
машин. , 

«АвтоВАЗтехобслуживанием» разра- 
ботаны и внедрены системы «срочных 
сообщений» о неисправностях автомоби- 
лей, выявляемых в процессе их эксплуа- 
тации, с доставкой вышедших из строя 
узлов и деталей для исследования. Вве- 
дены система статистического анализа 
рекламаций и дефектов, системы инс- 
пекции и технической информации, ре- 
гулярные технические совещания и се- 
минары с работниками СТО и центров. 
Налажена четкая взаимосвязь с Управ- 
лением главного конструктора и техни- 
ческими службами производства. Это 
помогло в течение 1972 — 1973 гг. полно- 
стью устранить 14 дефектов в конструк- 
ции машины. Значительно сократилось 
количество жалоб на другие дефекты, в 
том числе на повышенный износ кулач- 
ков газораспределительного механизма 
(с 2,5 до 0,25 процента), люфт верхней 
шаровой опоры, люфт в сочленениях ру- 
левых тяг, заедание трехклавишного 
переключателя. На ближайшее будущее 
мы ставим перед собой задачу органи- 
зовать систему анализа дефектов и на- 
блюдение за автомобилями и в послега- 
рантийный период. 

Улучшение технического обслужива- 
ния, исследование условий эксплуатации 
«жигулей» осуществляется на научной 
основе с привлечением на договорных 
началах ряда НИИ и лабораторий. Нам, 
например, активно помогают ВНИИНМаш 
Госстандарта СССР, кафедра автомоби- 
лей Ленинградского инженерно-строи- 
тельного института. Сибирский автомо- 
бильно-дорожный институт. Тольяттин- 
ский политехнический институт, ЭНТИ 
Автопром и, конечно, филиал НАМИ. 

На заводских СТО будут обязательны- 
ми посты диагностики и контроля каче- 
ства выполненных работ. Для повыше- 
ния технического уровня и культуры 
производства созданы технологические 
карты на все виды обслуживания, ре- 
монта, диагностических операций и пред- 
продажной подготовки. Разработаны и 
утверждены нормы расхода эксплуата- 
ционных материалов, номенклатура за- 
пасных частей. 


Окончание — на стр. 39 


3. <гЗа рулем» Л'Ь 1. 


13 



в организациях 


Рождено соревнованием 


В январе начинается традиционный месячник оборонно-массовой работы. Он 
посвящается 57-й годовщине Советских Вооруженных Сил и 30-летию великой 
Победы. В эти дни коллективы ДОСААФ подведут также итоги того, что было сде- 
лано ими в четвертом, определяющем году пятилетки. 

Каких успехов достигла ваша организация в военно-патриотическом воспитании, 
в подготовке специалистов для армии и народного хозяйства, в развитии военно- 
технических видов спорта, подходя к рубежу 1975 года, и какую роль в этом сы- 
грало социалистическое соревнование! С таким вопросом редакция «За рулем» 
обратилась к троим руководящим работникам оборонного Общества. Ниже пуб- 
ликуются их ответы. * 


А. Т. ГОЛОДНЯК, 

заместитель председателя ЦК ДОСААФ 
Украинской ССР 

По итогам Всесоюзного социалистиче- 
ского соревнования в течение послед- 
них лет республиканская организация 
ДОСААФ занимает первое место, че- 
тыре года подряд завоевывает Красное 
знамя Мннистеротва обороны СССР за 
успехи гв подготовке специалистов для 
Вооруженных Сил. 

Истекший год был особенно знаме- 
нательным для трудящихся республики. 
Украина в полном расцвете сил, в еди- 
ной семье советских (народов отметила 
30-летие своего освобождения. Празд- 
нуя юбилей, люди старших поколений и 
молодежь словно бы прошли весь герои- 
ческий путь к славной победе. 

Военно-патриотическая работа в предъ- 
юбилейные месяцы и сами юбилейные 
торжества приобрели необычайный раз- 
мах. Автомотопробеги, походы молоде- 
жи по местам боев стали массовыми. 
Созданы тысячи новых музеев, комнат 
и уголков ратной и трудовой доблести, 
выяснены имена многих ранее неизвест- 
ных героев. Начавшийся месячник обо- 
ронно-массовой работы еще более ак- 
тивизирует деятельность ДОСААФ. 

Благодаря широкому размаху социа- 
листического соревнования в истекшем 
году оборонное Общество Украины ок- 
репло организационно, расширило ма- 
териально-техническую базу. Пятилетний 
план развития республиканской органи- 
зации, принятый на 1971 — 1975 годы, вы- 
полняется успешно. В частности, мы 
перевыполняем плановые задания по 
подготовке водителей для армии и на- 
родного хозяйства. За последние годы 
введено в строй более 30 тысяч квадрат- 
ных метров помещений клубов и школ 
технической подготовки. Построено 260 
Домов военно-технической учебы. В 
этом году справили новоселье автомо- 
токлубы и школы ДОСААФ в городе 
Жданове, в поселках Народичи, Фрун- 
зовка, в других местах. 

Школы военно-технической подготовки 
значительно обновіили парк учебных ав- 
томобилей, оснастились новыми техни- 
ческими средствами обучения, в том 
числе автотренажерами. іВ конце года 
введено в эксплуатацию 12 новых авто- 
дромов. Теперь общая площадь авто- 
дромов превышает 500 гектаров. 

Обогатилась новым содержанием со- 
вместная деятельность комсомольцев и 
досаафовцев. Вот лишь один пример. 
Донецкий обком ДОСААФ и обком 
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ЛКСМУ в 1973 году объявили комсомоль- 
ско-молодежную трехлетку строительст- 
ва объектов военно-технической и спор- 
тивной подготовки. Теперь в области 
введено 12 Домов военно-технического 
обучения, 815 стрелковых тиров, 58 авто- 
дромов и других сооружений. 

Успешно шагает по республике VI 
Спартакиада народов СССР, в которой 
активно участвуют наши автомотоспортс- 
мены. 

Д. Н. КУЗНЕЦОВ, 

председатель Московского городского 
комитета ДОСААФ 

Прошедший 1974 год мы расцениваем 
как год существенного подъема военно- 
патриотической деятельности, повышения 
качества подготовки специалистов для 
армии и флота. Достаточіно сказать, что 
80 всех школах технической подготовки 
ДОСААФ столицы заметно повысилась 
успеваемость курсантов, будущих вои- 
нов-автомобилистов, глубже стали их 
знания, прочнее практические навыки. 

Главная роль в этом принадлежит соц- 
соревнованию во всех его многообраз- 
ных формах. У 'нас соревнуются все: 
районные организации, школы техниче- 
ской подготовки. Внутри школ — препо- 
даватель с преподавателем, курсант с 
курсантом, группа с группой... Регуляр- 
но подводятся итоги, и успехи лучших 
становятся общим достоянием. Мы со- 
бираем по крупицам опыт, анализируем 
его, обобщаем и стремимся довести как 
можно быстрее до всеобщего сведения. 
Причем делается это по-разному. На- 
пример, в начале учебного года были 
устроены методические семинары в луч- 
ших учебных организациях Общества — 
тимирязевской и сокольнической шко- 
лах. Умелые наставники поделились опы- 
том методического мастерства, показа- 
ли, как они ведут занятия. 

Провели мы также техническую кон- 
ференцию с руководителями клубов, 
преподавателями. На ней были рассмот- 
рены вопросы о рациональном исполь- 
зовании имущества, техники, о внедре- 
нии новейших технических средств обу- 
чения, вообще о повышении качества 
подготовки водителей. 

Мы 'всегда стремимся ознакомить с 
опытом передовиков как можно боль- 
шее число людей. Для этого методиче- 
ский кабинет готовит специальные ин- 
формационные бюллетени. Такой бюл- 
летень недавно посвятили опыту инст- 
руктора вождения пролетарской школы 
ДОСААФ И. Г, Суворова. 


К рубежу нынешнего года столичная 
организация Общества пришла со зна- 
чительными сдвигами в укреплении ма- 
териальной базы своих школ, клубов, 
курсов. Теперь краснопресненская, киев- 
ская и волгоградская технические шко- 
лы располагаются в новых учебных зда- 
ниях. Рассчитываем, что в 1975 году 
справят новоселье тимирязевская и со- 
кольническая автошколы. Одновременно 
идет полная замена автомобильного 
парка и, естественно, учебного оборудо- 
вания. Сейчас эта работа выполнена на 
80 процентов. 

Особые трудности мы испытываем со 
строительством автодромов. Это понят- 
но: в столице каждый метр земли на 
счету. И все-таки участки выкраивают: 
построен автодром на ст. Челюскинская, 
строятся — на Красной Пресне и в райо- 
не поселка Клязьма. 

Как и все советские люди, досаафов- 
цы столицы будут настойчиво трудить- 
ся над досрочным выполнением заданий 
1975 года, завершающего года пятил*ет- 
ки, года подготовки к XXV съезду на- 
шей партии. 

С. Е. МИКАЭЛЯН, 

председатель Шаумянсиого райкома 
ДОСААФ г. Еревана 

В основе деятельности нашей район- 
ной организации оборонного Общества 
в истекшем году стояла задача как мож- 
но шире развернуть военно-техническую 
пропаганду среди населения, удовлетво- 
рить горячее стремление молодежи к 
военно-техническим знаниям, повы- 
сить качество подготовки специа- 
листов для Вооруженных Сил и на- 
родного хозяйства. Отсюда — и социа- 
листические обязательства, которые мы 
брали в истекшем году, значительно пре- 
вышали плановые задания. Так, вместо 
150 шоферов-профессионалов, обучение 
которых предусматривалось планом, 
подготовлено 300. Пятьсот человек полу- 
чили водительские удостоверения авто- 
любителя. Это почти вдвое больше, чем 
планировалось. А в целом около тысячи 
членов Общества овладели у нас авто- 
мобильным делом. 

Базой, опорным пунктом распростра- 
нения технических знаний стал районный 
спортивно-технический клуб. Новое зда- 
ние, хорошо оборудованные классы, 13 
учебных автомобилей, 40 мотоциклов, 
12 картов, гаражи — такова материаль- 
ная основа клуба, где, кстати, обучаются 
не только шоферы, но и мотоциклисты, 
радиотелеграфисты, а также активно 
развиваются военно-технические виды 
спорта, которыми увлекается молодежь. 
Более 130 различных соревнований — 
автомобильных, мотоциклетных, водно- 
моторных, стрелковых — таков общий 
итог первого года спартакиады. 

Еще одно немаловажное для нас со- 
бытие хотелось бы отметить: по итогам 
соревнования мы снова завоевали пере- 
ходящее Красное знамя Совета Мини- 
стров Армянской ССР и ЦК ДОСААФ 
республики, которое районная органи- 
зация удерживает непрерывно с 1968 го- 
да. Высоких результатов достигли также 
соревнующиеся с нами организации 
ДОСААФ Шаумянского района г. Баку 
и района имени 26 бакинских комиссаров 
г. Тбилиси. 




ДОСААФ 


Взят еще один рубеж 


Слова, вынесенные в заголовок ре- 
портажа, принадлежат Альбинасу Сте- 
пановичу Сруогису, начальнику шяу- 
ляйской школы технической подготов- 
ки ДОСААФ. Произнеся их, он как-то 
напряженно вздохнул. Из чего нетрудно 
было заключить, что истекший учебный 
год, начало нового и все, что с ними 
связано, потребовали от него, начальни- 
ка школы, и всего коллектива, которым 
он руководит, больших творческих уси- 
лий, инициативы, поисков. 

Что же все-таки кроется здесь за сло- 
вом «рубеж»? $ 

В середине мая прошлого года я слу- 
шал выступление Сруогиса на IV плену- 
ме ЦК ДОСААФ в Москве, когда обсуж- 
дался коренной для оборонного Общест- 
ва вопрос: о мерах по улучшению под- 
готовки молодежи и службе в Советских 
Вооруженных Силах. Альбинас Степано- 
вич, поделившись опытом работы свое- 
го коллектива, дал слово участникам 
пленума закончить учебный год с оцен- 
ками только «хорошо» и «отлично», 
подготовить для армейской службы тех- 
нически грамотных, физически и мо- 
рально стойких водителей, которым 
можно было бы смело доверить управ- 
ление боевой и транспортной техникой. 
И еще одно важное обещание сделал 
тогда Сруогис: к началу нового учебно- 
го года завершить ввод в строй всего 
учебного комплекса школы, комплекса 
интересного, можно сказать, образцово- 


преподаватель К. Матюшайтис объяснял 
курсантам, как обнаружить неисправ- 
ность в электропроводке (фото вверху). 
Из кабины автомобиля снял открытую 
стоянку учебной техники (нижнее фото). 

Перехожу из класса в класс. Электри- 
фицированные стенды, обучающие и 
контролирующие устройства, киноуста- 
новки, разрезные механизмы автомоби- 
ля. Присутствую на техническом обслу- 
живании ЗИЛ — 130, ГАЗ— 66, МАЗ— 500, 
знакомлюсь с работой цеха горячей ок- 
раски автомобилей, который недавно 
вступил в строй. 

Памятными остались беседы с препо- 
давателями, инструкторами вождения, 
мастерами производственного обучения. 
Люди влюблены в свое дело, каждый 
озабочен главным: выпустить из стен 
грамотного во всех отношениях водите- 
ля — будущего воина. Такими и уходят 
служить ребята из шяуляйской шко- 
лы — отличные шоферы, значкисты 
ГТО, спортсмены-разрядники. И служат 
отлично! 

Да, шяуляйцы в прошлом году пре- 
одолели важный рубеж. Взяли новые, 
повышенные обязательства на заверша- 
ющий год пятилетки. 

Г. НИКИТИН, 
спецкор «За рулем» 
Фото автора 

г. Шяуляй 



го, поучительного — по архитектуре, 
компактности, полезности и насыщенно- 
сти оборудованием учебных и лабора- 
торных помещений. 

И вот выполнены обещания, данные 
на пленуме ЦК ДОСААФ. Выполнены и 
перевыполнены социалистические обя- 
зательства, которые брал на себя кол- 
лектив школы в 1974 году. Хожу с фото- 
камерой по учебному городку. Такая 
тут чистота, даже изящество, столько 
всего нового — глаза разбегаются. И 
какой размах! Площадь одного учебно- 
производственного корпуса почти две 
тысячи квадратных метров! Рядом мас- 
терские, гаражи, пятиэтажное обще- 
житие для курсантов, недалеко авто- 
дром с тренажерными классами. Сни- 
маю кадр за кадром. 

...На асфальтированной площадке 
двора курсанты занимаются строевой, 
печатают шаг. Спрашиваю, где началь- 
ство. Отвечают: «Мы поотстали немного, 
наверстываем самостоятельно» (фото 
справа). Посетил лабораторию проверки 
электрооборудования автомобиля, где 





Сотни тысяч автомобилей и миллионы 
мотоциклов ежегодно приобретают ра- 
бочие, колхозники, служащие. Всей, этой 
технике нужно место под небом: стоян- 
ка или гараж. А в городах становится 
все теснее от машин. Они заполонили 
дворовые площадки, тихие переулки, 
пристраиваются на каждом свободном 
клочке городской территории. Поэтому 
все более актуальной становится пробле- 
ма кооперативного строительства совре- 
менных крупных коллективных гаражей- 
стоянок, занимающих сравнительно ма- 
ло места, но вмещающих большое ко- 
личество автомобилей. Редакция журна- 
ла получает много писем с вопросами 
об организации и правовом положении 
гаражно-строительных кооперативов. Мы 
попросили ответить на вопросы читате- 
лей юрисконсульта юридической части 
Мосгорисполкома Зою Ивановну ЗВЕ- 
РЕВУ. 


Как создается гаражный кооператив! 
С чего нужно начинать! 


Кооператив по строительству и экс- 
плуатации коллективных гаражей стоянок 
для автомобилей индивидуальных вла- 
дельцев организуется на основании ре- 
шения исполкома местного Совета де- 
путатов трудящихся. 

Для образования кооператива требу- 
ется объединение не менее десяти вла- 
дельцев автомобилей, а в Москве и Ле- 
нинграде — не менее пятидесяти. На 
практике эти объединения формируются 
по предприятиям, организациям и уч- 
реждениям или в исполкомах местных 
Советов по месту жительства владель- 
цев машин. Общее собрание желающих 
вступить в кооператив принимает реше- 
ние об организации кооператива и воз- 
буждает об этом ходатайство перед ис- 
полкомом местного Совета. После выне- 
сения исполкомом решения об органи- 
зации кооператива общее собрание ко- 
оператива принимает устав, соответст- 
вующий Примерному уставу, избирает 
правление, решает другие неотложные 
вопросы. Принятый собранием устав ре- 
гистрируется в исполкоме, который вы- 
нес решение об организации" коопера- 
тива (в Москве, в соответствии с реше- 
нием Исполкома Моссовета, регистра- 
цию осуществляет Отдел по руководст- 
ву и контролю за деятельностью ЖСК, 
дек и ГСК Главного управления жилищ- 
ного хозяйства). 

Со времени регистрации устава в ис- 
полкоме кооператив приобретает право 
юридического лица и может пользовать- 
ся печатью с обозначением своего на- 
именования. 


ГАРАЖНЫЙ 

Права и обязанности 


Кто может быть членом гаражного ко- 
оператива! 

Все совершеннолетние граждане 

СССР, проживающие в данной местности 
и являющиеся владельцами индивиду- 
альных автомобилей, зарегистрирован- 
ных в ГАИ. Число членов кооператива 
не может превышать количества боксов 
или мест стоянки по проекту. Не раз- 
решается состоять членом одновремен- 
но двух кооперативов по строительству 
гаражей-стоянок. 

Государственные учреждения, пред- 
приятия и общественные организации не 
могут состоять членами кооператива. 

Может ли исполком отказать в реги- 
страции кооператива! По каким причи- 
нам! 

Исполком (в Москве — Главмосжил- 
управление) может отказать в регистра- 
ции устава кооператива, если при его 
образовании были не соблюдены тре- 
бования Примерного устава. 

Нередко исполкомы отводят коопера- 
тивам неудобные земельные участки, 
расположенные в отдалении от дорог, 
инженерных коммуникаций и далеко от 
места жительства членов кооператива. 
Можно ли обжаловать такое решение и 
куда! 

Совет Министров РСФСР предложил 
исполкомам местных Советов отводить 
в установленном порядке в городах и 
рабочих поселках земельные участки 
под строительство кооперативных гара- 
жей-стоянок, как правило, в районах, 
обеспеченных благоустроенными подъ- 
ездами и дорогами, сетями водопрово- 
да, канализации и электроснабжения. 
Но не всегда это практически возможно, 
особенно в крупных городах, в районах 
их старой плотной застройки. Поэтому 
в Москве, например, участки под за- 
стройку отводятся только в соответст- 
вии с Генеральным планом развития и 
реконструкции столицы. 

При несогласии с решением исполко- 
ма об отводе неудобного земельного 
участка кооператив вправе обжаловать 
его в этот же или в вышестоящий ис- 
полком. 

" Может ли исполком выделить коопе- 
ративу земельный участок не в бессроч- 
ное пользование, а в аренду, на опре- 
деленный срок! 

Нет, не может, так как это противо 
речит основным требованиям Устава га- 
ражно-строительных кооперативов. 

Случается, что градостроительные пла- 
ны исполкомов меняются и принимает- 
ся решение о сносе существующего ко- 
оперативного гаража. Допустимо ли это! 


Да, допустимо, если участок изымает- 
ся в связи с его отводом для государ- 
ственных и общественных надобностей. 

Кто в таких случаях возмещает стои- 
мость сносимого гаража и в каких раз- 
мерах! 

Убытки, причиненные в связи с изъя- 
тием земельного участка, возмещаются 
теми учреждениями или организациями, 
в пользу которых совершено изъятие. 
Членам кооператива возвращаются пае- 
вые взносы в размере балансовой стои- 
мости за вычетом износа. 

Обязан ли исполком предоставить вза- 
мен изъятого другой земельный участок 
членам этого гаражного кооператива! 

Нет, не обязан, но может предоста- 
вить кооперативу новый земельный уча- 
сток, если имеется к тому возможность. 

Из чего складываются денежные 
средства кооператива! 

Кооператив осуществляет эксплуата- 
цию построенных им гаражей на правах 
кооперативной собственности, на началах 
самоокупаемости без государственной 
дотации. Его денежные средства состо- 
ят из вступительных взносов членов ко- 
оператива, паевых взносов, взносов на 
содержание и эксплуатацию и прочих 
поступлений. 

Как эти средства могут использо- 
ваться! 

Все средства кооператива хранятся в 
отделении банка, расходуются на строи- 
тельство гаража в соответствии со смет- 
но-финансовыми расчетами, а «а экс- 
плуатацию — по сметам, утверждае- 
мым общим собранием членов ксюпе- 
ратива. 

Кто определяет, какой штат может 
нанять правление кооператива для об- 
служивания гаражного хозяйства и ка- 
кую зарплату платить принятым на ра- 
боту! 

Штат кооператива определяется фи- 
нансовыми органами в зависимости от 
количества машино-мест, а зарплата — 
по действующим схемам. 

По какому кругу вопросов требуется 
решение общего собрания членов ко- 
оператива, в каких случаях достаточно 
решения правления! При каком кворуме 
эти решения считаются законными! 

Наиболее важные для деятельности 
кооператива вопросы решаются общим 
собранием. Это прием и исключение из 
кооператива, выборы правления и рев- 
комиссии, рассмотрение жалоб, утверж- 
дение плана и сметы строительства, го- 
дового хозяйственно-финансового плана 
и отчета о его выполнении, ликвидация 
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кооператива. К компетенции общего со- 
брания относится также распределение 
боксов или мест стоянки, разрешение 
на передачу пая членам семьи, установ- 
ление размеров вступительного и пае- 
вого взносов, взносов на содержание и 
эксплуатацию гаража, установление раз- 
мера участия членов кооператива в рас- 
ходах по гаражному хозяйству. 

Общее собрание признается состояв- 
шимся при участии в нем не менее двух 
третей общего числа членов кооперати- 
ва или доверенных лиц. Решения при- 
нимаются простым большинством. Реше- 
ния собрания о размерах и сроках упла- 
ты паевого взноса и взносов на содер- 
жание и эксплуатацию гаража, исключе- 
нии из членов кооператива и ликвида- 
ции кооператива принимаются большин- 
ством в две трети голосов. Оператив- 
ные вопросы решаются правлением ко- 
оператива, простым большинством. 

Какими правами располагают члены 
гаражного кооператива! 

Член кооператива имеет право: поль- 
зоваться предоставленным ему боксом 
или местом стоянки в течение всего вре- 
мени существования кооператива; до- 
бровольно, по своему заявлению, выйти 
из кооператива в любое время его су- 
ществования как до начала и во время 
строительства, так и после его оконча- 
ния; с согласия общего собрания пере- 
давать свой пай и право пользования 
предоставленным ему боксом или ме- 
стом стоянки родителям, супругу (су- 
пруге) или детям, если эти лица имеют 
собственный автомобиль, зарегистриро- 
ванный в установленном порядке в дан- 
ном населенном пункте. 

Можно пн вступить в кооператив за- 
благовременно, рассчитывая приобрести 
автомобиль к моменту завершения 
строительства! 

Нет, такая возможность Примерным 
уставом не предусмотрена. 

Может ли пайщик, выбывая из коопе- 
ратива, передать свое место в гараже 
избранному им самим человеку, согла- 
сившемуся возместить ему паевые взно- 
сы! 

Нет, не может, так как пользование 
боксом или местом в гараже коопера- 
тива связано с членством в кооперати- 
ве, прием же новых членов взамен вы- 
бывающих осуществляется только об- 
щим собранием. 

Случается, что член кооператива, ожи- 
дая очереди на приобретение нового 
автомобиля, продает старый и остается 
на некоторое время без машины. Мо- 
жет ли он в этот период оставаться чле- 
ном кооператива, в течение какого сро- 
ка, кто этот срок определяет! 


Член кооператива, лишившийся авто- 
мобиля, согласно уставу, подлежит ис- 
ключению из кооператива. Однако это 
не делается автоматически. В Москве, 
например, письмом Отдела по руковод- 
ству и контролю за деятельностью ЖСК, 
дек и ГСК для такого случая установ- 
лен следующий порядок. Если автомо- 
биль продан с целью приобретения дру- 
гого, то член кооператива обязан по- 
дать об этом заявление в правление, 
которое вправе решить вопрос об уста- 
новлении срока на приобретение нового 
автомобиля. Если по истечении этого 
срока автомобиль не приобретен, то во- 
прос о предоставлении дополнительно- 
го срока или исключении из членов ко- 
оператива выносится на рассмотрение 
общего собрания членов ГСК. 

За что и как член кооператива может 
быть исключен из него! 

Недисциплинированный владелец ма- 
шины теряет право пользования гара- 
жом-стоянкой и исключается из коопе- 
ратива решением общего собрания в 
случаях неподчинения уставу, невыпол- 
нения обязательств, установленных об- 
щим собранием, разрушения или порчи 
гаража. Освободившееся место переда- 
ется другому лицу, принятому в члены 
кооператива, а исключенному возвраща- 
ется его пай, с учетом износа основных 
фондов. 

Кто и по каким проектам строит ко- 
оперативные гаражи! 

Кооперативные гаражи строятся, как 
правило, по типовым проектам. После 
внесения в банк собственных средств в 
размере полной стоимости строительст- 
ва кооператив вправе заключить договор 
на строительство гаража-стоянки с под- 
рядной организацией. 

Кто занимается типовым проектиро- 
ванием гаражей, к кому обращаться за 
проектами! 

іВ Москве тип гаража определяется 
местом застройки, типовой проект помо- 
гут подобрать в Главном архитектурно- 
планировочном управлении Москвы и 
его районных органах. В других горо- 
дах типовой проект гаража порекомен- 
дуют в исполкоме. 

Кто и как обеспечивает гаражно-строи- 
тельный кооператив необходимыми 
строительными материалами! 

Строительство, как правило, ведется 
через подрядную организацию, а необ- 
ходимыми материалами в ходе эксплуа- 
тации кооперативы снабжаются в поряд- 
ке, установленном исполкомами местных 
Советов. 

Случается, что на участке, отведенном 
для строительства индивидуальных гара- 


жей, их количество становится большим, 
и встает вопрос об объединении вла- 
дельцев в гаражный кооператив. Разре- 
шается ли создание такого кооператива! 

Такое объединение действующим за- 
конодательством не гфедусмотрено. 

А как быть владельцам мотоциклов! 
Могут ли они стать членами автомобиль- 
ного гаражного кооператива или орга- 
низовать свой мотоциклетный! 

Владельцы мотоциклов не вправе со- 
стоять членами автомобильных гаражных 
кооперативов, но могут организовать 
свои кооперативы по строительству и 
эксплуатации коллективных гаражей- 
стоянок для мотоциклов и мотороллеров 
применительно к порядку и условиям, 
установленным для гаражно-строитель- 
ных кооперативов. 

Каков порядок ликвидации коопера- 
тива! Когда такая необходимость возни- 
кает! 

Деятельность кооператива прекраща- 
ется в случаях признания кооператива 
по решению суда несостоятельным или 
уклонившимся от цели, указанной в уста- 
ве, а также если принято решение ис- 
полкома о сносе гаража в связи с изъя- 
тием земельного участка для государст- 
венных и общественных надобностей и 
невозможности предоставить другой (о 
чем уже говорилось). В этих случаях де- 
ла и имущество кооператива ликвиди- 
руются по решению общего собрания. 

Кроме того, деятельность кооперати- 
ва прекращается также в случае призна- 
ния общим собранием необходимости 
его ликвидации. Такое решение подле- 
жит утверждению исполкомом местного 
Совета. 

Какими законодательными актами ре- 
гламентируется правовое положение га- 
ражных кооперативов! 

По РСФСР действуют следующие по- 
становления Совета Министров РСФСР: 
от 24 сентября 1960 г. № 1475 «Об орга- 
низации кооперативов по строительству 
и эксплуатации коллективных гаражей- 
стоянок для автомобилей индивидуаль- 
ных владельцев», которым утвержден 
Примерный устав; от 29 января 1966 г. 
№ 105 «Об улучшении обслуживания и 
ремонта автомобилей, принадлежащих 
гражданам»; от 12 июля 1974 г. № 374 
«Об организации кооперативов по строи- 
тельству и эксплуатации коллективных га- 
ражей-стоянок для мотоциклов и мото- 
роллеров индивидуальных владельцев». 
В Москве, кроме того, действует целый 
ряд решений Исполкома Моссовета, ре- 
гламентирующих строительство и экс- 
плуатацию кооперативных гаражей-стоя- 
нок. 
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Владельцам ВАЗ — 2103 

ПОСЛЕ ОБКАТКИ 


Вы, конечно, знакомы с этой моделью 
Волжского автозавода. Вам известны ее 
достоинства: легкость хода, приеми- 

стость, высокие тормозные качества, 
удобство управления. К ней, может 
быть, точнее, чем к ее собратьям, под- 
ходит изначальное определение автомо- 
биля: «самодвижущийся экипаж». Каи и 
у всякой машины, у нее свой нрав, 
с которым надо считаться. Иначе вы не- 
избежно войдете в конфликт. 

Мы расскажем здесь об основных осо- 
бенностях езды на ВАЗ — 2103. А по- 
скольку для многих это первая «авто- 
мобильная любовь», остановимся и на 
ряде обязательных общих положений. 

Слово начальнику группы дорожных 
испытаний Управления главного конст- 
руктора ВАЗа инженору-испытателю с 
многолетним стажем Анатолию Михай- 
ловичу АКОЕВУ. 

Вы, конечно, уже отрегулировали си- 
денье, нашли наиболее удобную посад- 
ку. Ноги свободно выжимают педали, 
вытянутые руки можно положить на 
верх рулевого колеса, туловище выпрям- 
лено и немного откинуто назад, спина 
опирается на спинку сиденья — вот пра- 
вильная позиция водителя. Короче, пер- 
вое знакомство позади. И теперь пого- 
ворим о некоторых особенностях экс- 
плуатации. 

Пускается двигатель у «Жигулей» очень 
легко и надежно, и если это не удалось 
с первой-второй попытки, не гоняйте 
стартер, а вначале найдите причину уп- 
рямства — проверьте, есть ли лодача 
топлива, искра на свечах, в каком состоя- 
нии сами свечи, надежно ли соединение 
проводов, в том числе и идущего к 
электромагнитному клапану карбюрато- 
ра. 

Начинаем движение только тогда, ко- 
гда мотор прогреется до 50 — 60 гра- 
дусов, и только на первой передаче. Ес- 
ли вы торопитесь, можно и не дожидать- 
ся, пока двигатель (обкатанный!) полно#- 
стью прогреется. Но при этом нуж- 
но 1 — 1,5 километра двигаться на первой 
и второй передачах, без резких ускоре- 
ний. 

Недопустима пробуксовка сцепле- 
ния, вызываемая ездой с частично вы- 
жатым сцеплением. Те из вас, кто пы- 
тается таким приемом избежать рызков 
при трогании с места или движении зад- 
ним ходом, должны от этого отказаться. 

Машина плавно тронется, если внача- 
ле на тахометре будет 1000 — 1100 обо- 
ротов. Разгон должен быть интенсив 
ным, но не резким, для этого переходи- 
те на высшие передачи, когда обороты 
будут порядка 3300 — 3500 в минуту. 

Если же почему-либо вам нужен энер- 
гичный резкий разгон, переключайтесь 
на почти максимальных оборотах, «кру- 
тите» двигатель до 5000 — 5200 об/мин. 
Предупреждаем, однако, при таком сти- 
ле езды будьте готовы к повышенным 
расходу бензина и износу шин. А глав- 
ное, вначале подумайте и решите, до- 


статочно ли овладели машиной — ее ди- 
намика требует большого уменья. 

Какими передачами пользоваться? Это 
зависит от условий. В журнале уже го- 
ворилось (1974, № 10) о недопустимости 
езды на низких, оборотах, из этого и ис- 
ходите. И не бойтесь широко использо- 
вать третью. На нее нужно переходить 
когда скорость падает ниже 55 км/час. 

Какая скорость наиболее рациональна? 
Это зависит от условий. На магистралях 
мы считаем самой подходящей для даль 
них пробегов скорость 100 — 110 км/час. 
Это безопасный и сравнительно эконо- 
мичный режим. Естественно, что зимой, 
когда попадаются скользкие участки, 
или на незнакомой дороге нужно вы- 
брать скорость, при которой вы сумеете 
правильно и эффективно отреагировать 
на любой сюрприз обстановки. 

Кстати, а как переезжать препятствия? 
Конечно, чем меньше скорость при про- 
езде рытвины или рельсов, тем лучше 
для вас и машины. Но, если прозевали, 
не наезжайте на неровность затормо- 
женными, заблокированными колесами. 
Тормозите сколько можно, а в послед- 
ний момент отпустите педаль и дайте 
возможность колесам перекатиться че- 
рез препятствие. 

Несколько слов о расходе топлива. Он 
в основном зависит от скорости. Если 
держаться где-то около максимума — 
сожжешь 15 — 16 л/100 км, «крейсерский» 
режим 100 — 110 км/час снизит эту циф- 
ру до 11 — 11,5, а если бензин на исходе 
и нужно «тянуть» до заправки, советуем 
двигаться равномерно, без торможений 
и разгонов со скоростью 65 — 70 км/час — 
расход снизится примерно до 7 л/100 км. 

А как правильно тормозить? Советуем 
приучить себя вообще как можно мень- 
ше пользоваться тормозами. Используй 
те высокоэффективные тормоза своего 
«ноль-третьего» лишь для экстренных 
случаев и для подтормаживания при 
остановках. Главным же образом для за- 
медления движения старайтесь тор- 
мозить передачами, переходя на третью 
и даже вторую. Техника такого тормо- 
жения несложна, хоть и требует неко- 
торых навыков. Вот как это делается. 
Приближаясь к повороту или намеченно- 
му месту остановки, к светофору на 
красный сигнал, за 150 — 200 метров вы 
ключите сцепление и прямую передачу, 
отпустите педаль сцепления, прибавьте 
обороты, быстро включите третью пере- 
дачу, и снова отпустите и сцепление и 
акселератор. Двигатель слегка взвоет, а 
скорость достаточно быстро снизится. 
Затем таким же образом переходим на 
вторую передачу и уже почти на самой 
линии «стоп», при скорости 15 — 
20 км/час плавно пускаем в ход тормо- 
за. Так вы сберегаете шины и тормоз- 
ные накладки. Двигателю это никак не 
вредит. Конечно, нужно потренировать- 
ся на площадке или на каком-то свобод- 
ном и широком участке дороги — до- 
биться автоматизма в этих действиях. 

При достаточно отработанных навыках • 


все происходит очень быстро, и 150 — 200 
метров хватит, чтобы погасить скорость 
70 — 80 км/час. А уж до 60 — 65 км/час, 
как правило, тормозите двигателем. 

При пользовании тормозами приучи- 
тесь не выключать сцепление почти до 
остановки — так вы в некоторых случа- 
ях предупредите возможность возникно- 
вения заноса на скользкой дороге. 

Вообще нужно обращать особое вни- 
мание на тормоза и сцепление. Исправ- 
ность и регулировки этих систем важны 
для безопасности. Следите за величиной 
свободного хода педалей. Практика по 
казы'вает, что свободный ход педали 
сцепления в пределах%от 25 до 30 мм, 
а тормозов 7 — 10 мм наиболее подхо- 
дит для нормальной работы (раньше 
считалось, что свободный ход педали 
тормоза ВАЗ — 2103 должен быть 3 — 
4 мм; так указывалось и в инструкции). 

Каждый должен знать, насколько точ- 
ны приборы его машины. Некоторые из 
них можно проверить и самому, без ка- 
ких-либо специальных контрольных уст 
ройств и приспособлений. Советуем оп- 
ределить, на сколько километров можно 
рассчить>вать после того, как лампочка 
«пора заправляться» начнет мигать своим 
красным глазком. Для этого придется^ 
после ее сигнала поставить счетчик днев- 
ного пробега на «нули» и двигаться в 
своем обычном режиме, пока бензин не 
кончится. Обычно это происходит через 
70 — 80 километров после первого сиг- 
нала. Конечно, при таком эксперименте 
обязательно иметь в машине канистру 
с бензином. 

Проверьте и спидометр. Точное знание 
его погрешности (неизбежной, как и во 
всяком (Приборе) поможет избежать объ- 
яснений с патрулями ГАИ, вооруженны- 
ми локаторами. Спидометр легко про 
контролировать по секундомеру и ки- 
лометровым столбам на шоссе. Тариров- 
ку інужно вести на разных скоростях че- 
рез каждые 10 км/час от 60 до 
120 км/час. Не меньшей скорости пока- 
зания обычно точны, а быстрее прихо- 
дится ездить крайне редко. Не лишне 
проверить счетчик пробега, хотя, как 
правило, он не врет. 

И в заключение отдельные советы по 
эксплуатации ВАЗ — 2103 в темное время 
и зимой. 

Вечером рекомендуем, не дожидаясь 
полной темноты, включить свет и «обо- 
значить» свою машину на дороге, осо- 
бенно если она окрашена в темные то- 
на. Включать ли освещение приборов? 
Это, как говорится, на любителя. Мы 
предпочитаем не видеть отражения ча- 
сов в лобовом и приборов в левом бо- 
ковом стеклах и включаем эту клавишу 
лишь в городе, а на шоссе — периоди- 
чески, для контроля, да и то не всегда. 

Зимой пуск двигателя обычно не пред- 
ставляет трудности, но все же советуем 
на холодное время залить зимнее масло 
М8Г или М8Ги (эти масла имеют № 9 
и номера ТУ соответственно 38-1-267-69 
и 38-1-01-48-70) и еще до морозов про- 
верить .аккумулятор, контакты клемм, 
стартер. 

При- остановке на ночь или даже на 
более или менее длительный срок пред- 
варительно хорошенько «просушите» 
тормоза, проехав со слегка нажатой пе- 
далью и на два-три щелчка затянутым 
ручным тормозом метров 200 — 300. Ина- 
че влага, забравшаяся в просвет между 
колодками и барабанами или в механизм 
передних дисковых тормозов, прочно 
«спаяет» детали и уехать будет нелегко. 
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МОЖЕТ ПРИГОДИТЬСЯ 


Так назывался совет автолюбителя 
В. Кадынцева, заменившего уголек в пре- 
рывателе-распределителе стерженьком 
батарейки КБС-Л-05 от карманного фо- 
наря. Но. когда распределитель отказал 
на моем автомобиле, батарейки, как и 
нового уголька, у меня не нашлось. 

Зато нашелся обычный карандаш. Нз 
его грифеля я легко изготовил замену 
угольку и без каких-либо неполадок 
доехал до дома. 

В. БАДАНИН 


220021, г. Минск, 
Партизанский проспект. 
128, кв. 50 


ПЕРЕВЕРНИТЕ ВАЛИК 


На мотоциклах ИЖ спидометр приво- 
дится от переднего колеса посредством 
червячного валика и шестерни. Вслед- 
ствие износа зубьев обычно выходит из 
строя червячный валик. Не спешите ис- 
кать новую деталь. Обратите внимание: 
зубья повреждены только на половине 
длины, то есть там. где они входят в 
контакт с шестерней. Стало быть, если 
перевернуть валик, будут работать не- 
изношенные части зубьев. Так и посту- 
пите. предварительно прорезав на дру- 
гом конце валика соответствующий паз. 
Теперь валик прослужит второй срок. 

А. ЦЕВЕЛЕВ 

г. НовосибирсК’54, 

ул. Станиславского, 21. кв. 41 


ПУСК ОБЛЕГЧАЕТСЯ 


БРИТВА ВМЕСТО ІЦУПА 


Можно ли отрегулировать зазоры ме- 
жду стержнями клапанов н носками ко- 
ромысел на двигателе ЗАЗ — 965 и 966 
без специальных плоских щупов? Да, 
можно. Их функции отлично выполняют 
лезвия безопасных бритв. 

Если возникла необходимость регули- 
ровки клапанов, а щупов у вас нет. ку- 
пите в любом галантерейном магазине 
лезвия «Нева» (толщина ОД мм) и «Бал- 
тика» (толщина 0.08 мм). Как вы уже, на- 
верно. поняли, это как раз соответствует 

рекоЧіендованным заводом зазорам 0.08 
для впускных и 0.1 для выпускных кла- 
панов. и лезвия отлично заменяют щупы. 
Порядок н приемы регулировки, естест- 
венно. не изменяются. Хочу лишь обра- 
тить внимание на необходимость некото- 
рой осторожности — все же в руке брит- 
ва. 

Б. ОФИЦЕРОВ 

300026, г. Тула, 

ул. Шевченко, 4, кв. 22 

КАК СНЯТЬ БАРАБАН 

% 

На автомобилях «жигули» бывает 
трудно снять тормозной барабан задне- 
го колеса пз-за коррозии центрирующе- 
го пояска на полуоси. Задача значитель- 
но упрощается, если использовать раз- 
ность линейного расширения алюминие- 
вого сплава, из которого сделан бара- 
бан. и стального фланца полуоси. 

Я обливаю горячен водой барабан до 

тех пор, пока он не нагреется. Затем 
вворачиваю два болта в отверстия бара- 
бана, и они. упираясь во фланец, легко 
отделяют барабан. 

Г. БЫДРЕЕВСКИИ 
606600, Горьковская область, 
г. Семенов, 
ул. Урицкого, 34 

Комментарий. Способ, предложенный 

Г. Быдреевским, представляется более 
приемлемым, чем применяемый отдель- 
ными автолюбителями, которые снима- 
ют барабан торможением вывешенных 
и вращающихся колес, когда создается 
опасность повредить центрирующий по- 
ясок. 

Должны предупредить тех. кто захо- 

чет воспользоваться предложением 

Г. Быдреевского. что для ускорения на- 
грева барабана нельзя пользоваться от- 
крытым пламенем газовой горелки иди 
паяльной лампы во избежание местного 
перегрева и коробления барабана. Вооб- 
ще же, чтобы барабан снимался легко, 
достаточно перед его установкой смазать 
место стыка консистентной смазкой. 

ЧТОБЫ НЕ РЖАВЕЛА ПРУЖИНА 

При эксплуатации мотоцикла «Днепр»» 
в нижних кожухах амортизаторов зад- 
них колес скапливается вода, проникаю- 
щая туда во время мойки или дождя. 
Пружины, работая в воде, ржавеют и 
быстро выходят из строя. 

Для устранения этой неприятности до- 
статочно просверлить в донышке кожу- 
ха два отверстия диаметром 5 мм. Это 

проще, чем мудрить над герметизацией 
кожуха, тем более, что результат полу- 
чается одинаковым. 

В, ТАРАБАРОВ 

343750. 

Донецкая область, 

г. Снежное, ул. Перекопская. 35 



Чтобы пустить двигатель «Москви- 
ча — 412» после долгой стоянки, подкачи- 
вают топливо в поплавковую камеру кар- 
бюратора. Для этого надо достать пуско- 
вую рукоятку, провернуть коленчатый 
вал и вывести таким образом диафрагму 
нз нижнего положения, а затем сделать 
20 — 25 движений рукояткой ручной под- 
качки. 

Если установить в корпусе карбюрато- 
ра вместо' пробки-заглушки напротив 
главного жиклера специальный клапан, 
вроде тех, что стоят на колесных тормоз- 
ных цилиндрах, дело упростится и уско- 
рится. А главное, можно будет при низ- 
ких температурах для пуска подавать в 
поплавковую камеру бензин «экстра» или 
другой легкоиспаряющийся состав. 

Вместо пробки вворачиваем корпус 
(рис. 1) клапана с прокладкой и надежно 
затягиваем. В корпус завертываем сам 
клапан (рис. 2). Первая деталь выточена 
из бронзы, вторая — из стали 20. Еще 
понадобится мягкая полиэтиленовая бу- 
тылка, в пробке котороіі гайками или 
как-то иначе закреплена сквозная труб- 
ка с ершиком для шланга. 

Резиновым бензостойким шлангом со- 
единяем мягкую бутылку (с пусковым 
бензином) и наконечник клапана, удер- 
живая корпус ключом на 17. ослабляем 
затяжку клапана и. сжав бутылку, впрыс- 
киваем требуемую порцуію топлива в по- 
плавковую камеру (количество его легко 
проконтролировать по риске на стекле 
смотрового окна карбюратора). Затем, 
продолжая сжимать стенки бутылки, 
слегка затягиваем клапан, поворачивая 
его пальцами за накатку, отпускаем бу- 
тылку, снимаем шланг с клапана и затя- 
гиваем его ключом на 14. Сверху на «но- 
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в обществах авто- и мото любите л ей 


VI Спартакиада 


Нужные контакты 


Улица Станиславского, 23. Здесь, в 
центре Москвы, на первом этаже не- 
большого старинного здания размес- 
тился совет областной организации доб- 
ровольного общества автомотолюбите- 
лей. О делах этой организации мы бы- 
ли наслышаны. И вот теперь я пришел 
сюда, чтобы встретиться и побеседо- 
вать с председателем областного советі 
В. И. ПАШКИНЫМ. 

Прежде всего попросил сказать не- 
сколько слов о том, существуют ли ка- 
кие-то особенности в работе совета, 
связанные с тем, что область-то столич- 
ная. 

— Да, существуют, — ответил Вик- 
тор Иванович. — Московская область — 
это огромный густонаселенный район 
страны с развитой сетью автомобиль- 
ных дорог, большими городами и ра- 
бочими поселками, с массой крупных 
промышленных предприятий. Вот две 
цифры: площадь — 47000 км^ насе- 
ление — 5775 тысяч человек. Здесь 
проходят почти все основные дороги, 
связывающие столицу с югом и севе- 
ром, востоком и западом. Ек:тествеино, 
в смысле безопасности движения это 
не дает нам никаких надежд на спо- 
койную жизнь: ведь одна из главных 
задач общества — массовая работа по 
предупреждению нарушений Правил 
дорожного движения... 

— Простите, — прерываю собесед- 
ника, — вы сказали «массовая рабо- 
та*... Если это не оговорка, то, очевид- 
но, общество уже имеет разветвленную 
сеть первичных организаций, и вы да- 
же могли бы сказать, в каких районах 
дела идут лучше, а в каких — хуже? 

Он молча достал из стола папку, рас- 
крыл ее. Я увидел длинный перечень 
названий городских и районных орга- 
низаций. И против каждого — ряды 
цифр : сколько людей в организации, 
сколько из них автомобилистов и мото- 
циклистов, наличие средств на счету в 
Госбанке. Ответ на вопрос был тут весь 
как на ладони: лучше всего идет рабо- 
та в загорском совете, в орехово-зуев- 
ском, фрязинском, солнцевском. 

— Обратите внимание, — заметил 
он, — здесь отдельно отмечено, сколь- 
ко и в какой организации членов об- 
щества, вообще не имеющих личного 
транспорта. Видите — в загорской го- 
родской таких 149 человек, орехово-зу- 
евской — 198, мытищинской — 355, 
воскресенской — 169. Этот факт мне 
кажется очень интересным : в общество 
вступают уже не только сами автомо- 
толюбители, но и члены их семей, и те, 
кто еще собирается приобрести авто- 
мобиль или мотоцикл, и те, кто хочет 
внести свою лепту в дело борьбы с ава- 
рийностью. Значит, люди начинают по- 
нимать наши задачи — и это очень от- 
радно. Всего же в области сейчас на- 
считывается более 600 первичных ор- 


ганизаций, объединяющих свыше 20 
тысяч человек. 

— С кем в первую очередь вы уста- 
навливаете взаимоотношения и каков 
их характер? 

— Основной наш партнер и ближай- 
шая опора — автомобильная инспек- 
ция. С самого начала наши отношения 
приняли деловой и взаимовыгодный ха- 
рактер. Да по-иному и не могло быть: 
основные задачи общества, сформули- 
рованные в уставе, тесно переплетают- 
ся с задачами ГАИ. Формы взаимодей- 
ствия самые разнообразные: от тради- 
ционных дежурств на улицах (наша 
помощь ГАИ) до проведения техосмот- 
ров непосредственно в гаражных ко- 
оперативах, на стоянках (помощь ГАИ 
нам). Утвержден согласованный план 
совместных мероприятий ГАИ области 
и нашего совета. 

Поскольку журнал «За рулем» — 
издание ДОСААФ СССР, я думаю, его 
читателям небезынтересно узнать, ка- 
кие контакты у нашего общества с 
оборонным. Недавно, например, со- 
стоялось совместное заседание обкома 
ДОСААФ и областного совета нашего 
общества. ДОСААФ отвечает за раз- 
витие технических видов спорта в стра- 
не. Сейчас и мы подключаем автолю- 
бителей к сорювнованиям. Рабочие и 
служащие — члены ДОСААФ помога- 
ют на предприятиях и в учреждениях 
создавать ячейки нашего общества, 
а члены ВДОАМ вступают в ДОСААФ. 

Осуществляем мы связь и с организа- 
цией, которая не имеет, казалось бы, 
прямого отношения к нашей работе, — 
областным советом профсоюзов. В на- 
чале прошлого года президиум облсов- 
профа вынес специальное постановле- 
ние, которым обязал все районные, го- 
родские, фабрично-заводские и мест- 
ные комитеты оказывать всемерное со- 
действие и помощь добровольному об- 
ществу автомотолюбителей. 

Наконец, нами и объединением «Мос- 
облавтотехобслуживание» подписано 
совместное письмо всем директорам 
филиалов этого производственного объ- 
единения и председателям городских и 
районных советов общества. В этом 
письме совершенно конкретно указано, 
что членам общества предоставляется 
право первоочередного обслуживания 
на СТО с максимальным удовлетворе- 
нием их заявок. 

Естественно, наши связи не ограни- 
чиваются теми, о которых мы говорим. 
Установлены контакты и с областным 
управлением автомобильного транс- 
порта, и с Мособлпотребсоюзом, и с со- 
ветом по туризму и экскурсиям, с дру- 
гими организациями. Да и как иначе: 
добровольное общество автомотолюби- 
телей — не изолированная форма объ- 
единения, а живой росток, вызванный 
к жизни самой нашей действительно- 
стью. 

Беседу вел Б. Демченко 


Спартакиада народов СССР выхо- 
дит на финишную прямую. И хотя 
до финальных стартов еще несколько 
месяцев, которые целиком будут 
посвящены массовым соревнова- 
ниям в первичных организациях, 
районах, городах, областях и рес- 
публиках, кандидаты в сборные 
команды уже начали подготовку к 
решающим поединкам ,за звание по- 
бедителей Спартакиады. 

В программе грандиозного празд- 
ника молодости и спорта, каким у 
нас в стране всегда являются все- 
союзные спартакиады, одиннадцать 
финальных автомобильных и мото- 
циклетных соревнований. Среди них 
почетное место занимают кольце- 
вые гонки, пусть они и не при- 
надлежат к тем состязаниям, где 
свои силы может испытать каждый 
желающий. 

Спорт высоких скоростей, конеч- 
но, требует особых качеств от вы- 
ходящего на старт. Кольцевые гонки 
неизменно собирают многие десят- 
ки тысяч зрителей, которым жаркая 
борьба на стремительных асфальто- 
вых трассах доставляет, может 
быть, не меньше переживаний, чем 
самим гонщикам. И уж во всяком 
случае, соревнования для них та- 
кой же спортивный праздник, как и 
для участников. 

Итак, пять «колец» в полной бое- 
вой готовности, пять «колец» ждут 
автомобилистов и мотоциклистов — 
участников республиканских и Все- 
союзной спартакиад и многочислен- 
ных поклонников моторного спор- 
та. Все эти трассы имеют разную 
конфигурацию, различные перепа- 
ды высот, каждая требует особого 
подхода в подготовке техники. «Пи- 
рита», «Бикерниеки», «Невское 
кольцо», «Минское кольцо» способ- 
ны принять как мотоциклистов, так 
и автомобилистов на гоночных и 
стандартных машинах. «Вана — Вый- 
ду» — только мотоциклистов. Са- 
мое крупное спортивное сооруже- 
ние — рижская трасса «Бикерние- 
кия, образующая несколько вари- 
антов «колец» для гонок — «ма- 
стерства», «скоростное», «малое» и 
«большое». Кроме того, в этот ком- 
плекс входят специальная картинго- 
вая трасса и мотобольный стадион 
с полем, имеющим резино-битум- 
ное покрытие. 

На вкладке представлены пять 
«колец», пять арен спартакиадных 
соревнований. Уже готовы к сдаче 
в эксплуатацию еще две кольцевые 
трассы — в Киеве и Каунасе. Киев- 
ская трасса станет одним из круп- 
нейших спортивных комплексов, от- 
вечающим всем международным тре- 
бованиям. Здесь 10—14 июля со- 
стоится чемпионат СССР в группе го- 
ночных автомобилей, 31 июля — 4 ав- 
густа будет разыграно звание побе- 
дителя Спартакиады в гонках на 
стандартных машинах. Ну, а первой 
предстоит принять участников Спар- 
такиады рижской трассе: 23 — 25 мая 
здесь отправятся в четырехэтапный 
путь кольцевики-мотоциклисты. 
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Трасса «Бмнерииакм» ■ Риге 
(имеет четыре «армамта с длиной одного ируга 
5600. 3580* 3520 м 1700 м. а также 
картингоеую трассу 1000 м). 


пять «КОЛЕЦ» 








Трасса «Пирита» ■ Талпине (длина одного круга 6000 м). 


Трасса «Невское кольцо» в Ленинграде 
(длина одного круга 3360 м). 


Трасса «Минское кольцо» 
(длина одного круга 4030 м). 


СХЕМА ЭЛЕКТРООБОРУДОВАНИЯ 
ВАЗ-2103 






СХЕМА 
ЭЛЕКТРО- 
ОБОРУДОВАНИЯ 
ВАЗ -2103 


I I и 2 — подфарники; 3 и 4 — наружные 
фары; 3 — внутренние фары; 6 ~ эву* 
новые сигналы; 7 — распределитель за* 
жигания; 8 — свеча зажигания; 9 — ге* 
нератор; 10 ~ аккумуляторная батарея; 
11 — реле включения звуковых сигна* 
лов; 12 — катушка зажигания; 13 — 
боковые указатели поворота; 14 — дат- 
чик указателя температуры охлаждаю- 
щей жидкости; 15 т— датчик контроль- 
ной лампы недостаточного давления 
масла в двигателе; 16 ~ датчики конт- 
рольной лампы недостаточного уровня 
тормозной жидкости; 1 7 • реле заряд- 
ки аккумуляторной батареи; 18 ~ ре- 
ле включения фар; 19 ~ запорный кла- 
пан карбюратора; 20 — датчик указате- 
ля давления масла; 21 — подкапотная 
лампа; 22 — стартер; 23 — регулятор 
напряжения; 24 — патрон подключения 
первносной лампы; 25 ~ блок плавких 
продохранителей: 26 — > реле-прерыва- 

тель указателей поворота; 27 — выклю- 
чатель стоп-сигнала: 28 — выключатель 
контрольной лампы управления воздуш- 
ной заслонкой карбюратора; 29 — включа- 
тель насоса омывателя; 30 — реле-преры- 
ватель контрольной лампы включения 
ручного тормоза: 31 — включатель кон- 
трольной лампы включения ручного тор- 
моза; 32 — . включатель фонаря заднего 
хода; 33 — электродвигатель стеклоочисти- 
теля; 34 — реле стеклоочистителя; 35 — 
лампа освещения вещевого ящика; 36 — 
выключатель плафона, расположенный 
а проеме передней двери: 37 — выклю- 
чатель фонаря сигнализации открытия 
передней двери; 38 — указатель уровня 
топлива: 39 — контрольная лампа ука- 
зателя резерва топлива; 40 — лампа ос- 
вещения указателя уровня топлива; 41 — 
указатель температуры жидкости в сис- 
теме охлаждения двигателя; 42 — лампа 
освещения указателя температуры жид- 
кости; 43 — указатель давления масла; 
44 — контрольная лампа недостаточно- 
го давления масла: 45 — лампа освеще- 
ния указателя давления масла; 46 — 

лампа освещения тахометра: 47 — конт- 
рольная лампа включения ручного тор- 
моза и недостаточного уровня жидкости 
а бачках системы гидропривода тормо- 
зов: 48 контрольная лампа управле- 
ния воздушной заслонкой карбюратора; 
49 — контрольная лампя зарядки акку- 
муляторной батареи; 50 — тахометр: 
51 — контрольная лампа включения га- 
баритного света; 52 — контрольная лам- 
па включения указателей поворота; 53— 
контрольная лампа включения дальнего 
света фар: 54 — лампа освещения спи- 
дометра; 55 — выключатель наружного 
освещения; 56 — выключатель освеще- 
ния приборов; трехпоэишіоиный 

переилючател^стеклоо«ГйСТЯтеля; ^ — 
замок зажигания;' 39 — электрические 
часы; 60 — лампа освещения часов; 
61 — трехпоэиционный переключатель 
электродвигателя отопителя; 62 — фо- 
нарь сигнализации открытой передней 
двери; 63 — переключатель света фар; 
64 — переключатель указателей поворо- 
та: 65 — включатель звукового сигнала: 
66 — прикуриватель; 67 — выключатель 
плафона, расположенный в проеме зад- 
ней двери; 68 — плафон внутреннего 
освещения кузова; 69 — электродвига- 
тель отопителя; 70 — лампа, освещения 
багажника; 71 — датчик указателя уров- 
ня топлива и указателя резерва топли- 
ва; 72 — лампа указателя поворота: 73— 
двухнитевая лампа указателя габарита 
и стоп-сигнала; 74 — фонарь заднего 
хода; 75 — Фонарь освещения номерно- 
го знака; 76 — точка соединения с 
«массой»; 77 — электрический разъем. 




На верхних снимках показана балан- 
сировка колес со снятием их с автомо- 
биля. Слева — момент установки ком- 
пенсационного грузика, справа — шка- 
ла приборов, указывающих его вес и 
угловое положение. 


На снимке в центре — подготовка к 
балансировке колес без снятия с маши- 
ны; внизу — вспышка стробоскопа «вы- 
хватывает» самую тяжелую часть ко- 
леса. 
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Как это делается 



БАЛАН 


На вооружении станций технического 
обслуживания сейчас, действительно, не- 
мало сложного автоматизированного и 
электронного оборудования, которое 
применяется на постах диагностики и 
диагностических линиях. На большинстве 
станций эти производственные участки 
открыты для автолюбителей, проверка 
автомобиля идет на их глазах. Естествен- 
но, у них возникают вопросы о принци- 
пе работы этой специальной аппарату- 
ры, о том, «как это делается». 

Сегодня, отвечая читателю, мы пове- 
дем речь о стендах для балансировки 
колес. 


+ X.- 

Все более мощными становятся двига- 
тели современных автомобилей, улуч- 
шаются их динамические качества. На 
хорошей автостраде «крейсерская» ско- 
рость легковой машины может зна- 
чительно превышать 100 км/час. И во- 
дитель порой почти этого не чувствует; 
автомобиль все так же послушен: за- 
крой глаза — покажется, что он вообще 
недвижим. Это результат высокого со- 
вершенства конструкции, тщательной от- 
ладки и регулирования на заводе 
узлов ходовой части автомобиля. Особо 
важное значение имеет при этом балан- 
сировка колес. Именно она избавляет 
машину от неприятных вибраций, делает 
движение плавным. Чем выше скорость, 
тем строже требования к балансировке. 
Иначе даже маленький дисбаланс из-за 
того, что одна сторона колеса чуть тяже- 
лее другой, приведет к возникновению 
больших неуравновешенных сил и мо- 
ментов, ляжет тяжелой нагрузкой на де 
тали подвески и ходовой части, вызовет 
ускоренный их износ. Кроме того, дис- 
баланс управляемых колес нарушает 
устойчивость движущегося автомобиля. 

Сделанная на заводе балансировка ко- 
лес не вечна. В процессе эксплуатации 
она нарушается из-за нерав.номерного 
износа протектора, вмятин на ободе или 
заплатки после прокола и демонтажа 
шины. Поэтому проверка уравновешен- 
ности колес должна производиться си- 


СИРОВКА 

КОЛЕС 

На станциях технического обслужи- 
вания появились электронные стенды 
для балансировки колес. Не многие из 
нас, автолюбителей, знакомы с этой но- 
винкой автосервиса. Расскажите, пожа- 
луйста. как действует такой стенд, на- 
сколько точны его показания. 

Л. КУТУКОВ 


стематически, при каждом техническом 
обслуживании автомобиля. 

На станциях колеса проверяют и урав- 
новешивают на специальных балансиро- 
вочных станках. Работа эта может выпол- 
няться со снятием колеса с автомобиля 
или прямо на машине. Здесь мы пока- 
зываем оборудование, которым распо- 
лагает технический центр Главмосавто- 
транса, но подобным образом работает 
и аппаратура, применяемая на других 
станциях технического обслуживания ав- 
томобилей. 

Современный электронный станок для 
балансировки колес, снятых с автомоби- 
ля, представляет собой устройство, со- 
стоящее из электродвигателя, системы 
привода вала, тормозного механизма, 
электрической и электронной систем. 
Проверяемое колесо устанавливается и 
тщательно центрируется на валу станка, 
который настраивают на ширину и диа- 
метр обода. Затем включают двигатель, 
и вал с колесом раскручивается до ско- 
рости 120 км/час. Плавающая опора вала 
при неуравновешенности колеса начина- 
ет «бить». Эти колебания и воспринимают 
индикаторные датчики, передающие сиг- 
налы электронным системам. Они пре- 
образуют сигналы в командьі индикатор- 
ным приборам, показывающим величи- 
ну и направление дисбалансов внутрен- 
ней и наружной сторон колеса. У осно- 
вания вала вместе с колесом вращает- 
ся градуированный диск с цветными сек- 
торами. Их цвет и градуировка совпада- 
ют со шкалами индикаторов на при- 
борной доске стенда, отмечающих угло- 
вое положение дисбаланса. После тор- 
можения колесо вручную поворачивают 
до тех 'Пор, пока на указателе диска 
цвет сектора и цифра градуировки не 
совпадут точно с зафиксированным по- 
казанием индикатора. В этом положении 
компенсационный груз устанавливается 
в верхней точке 'КОлеса. Необходимый 
вес груза показывает другой прибор, 
часть шкалы которого окрашена в зеле- 
ный цвет. Этот цветной сектор соответ- 
ствует максимально допустимому дис- 
балансу — 10 Г. см. Затем двигатель 
включается вновь, и все операции по- 
вторяются для проверки уравновешен- 


ности другой стороны колеса по другой 
паре приборов. В итоге колесо считает- 
ся уравновешенным, если при кон- 
трольной проверке стрелка индикатора 
величины дисбаланса не выходит за 
пределы зеленого сектора на шкале. 

Значительно быстрее отбалансировать 
колеса прямо на автомобиле. 'Принцип 
действия таких установок несколько дру- 
гой. Здесь датчики улавливают колеба- 
ния деталей подвески, а вместо градуи- 
рованного диска угол дисбаланса опре- 
деляется при помощи стробоскопиче- 
ской лампы. Раскручивает колесо специ- 
альный прижимной механизм. 

Автомобиль г\осредством домкрата 
приподнимают, чтобы обеспечить воз- 
можность свободного вращения колеса. 
Затем устанавливают электрический дат- 
чик контроля вертикальных колебаний 
так, чтобы конец его магнитного щупа 
касался наружного конца нижнего рыча- 
га подвески. Потом колесо раскручива 
ют с помощью механизма вращения и 
отводят его, позволяя вращаться по 
инерции. Неуравновешенность коле- 
са 'Вызывает колебания рычага подвески, 
которые улавливает датчик. Сила его 
преобразованных сигналов позволяет су- 
дить о величине дисбаланса, а нижние 
пики амплитуды включают стробоскопи- 
ческую лампу-вспышку. Поэтому вспыш- 
ка стробоскопа всегда соівпадает с по- 
ложением, когда самая тяжелая часть 
колеса находится в нижней точке, вспыш- 
ка освещает специально наклеенную мет- 
ку или ниппель, отчего они 'кажутся 
остановившимися на одном месте. После 
останов.ки колесо 'поворачивают так, 
чтобы метка оказалась точно в положе- 
нии, определенном стробоскопом, В 
этом случае самая тяжелая часть неурав- 
новешенного колеса окажется внизу, а 
грузик нужно будет устанавливать в 
диаметрально противоположной его ча- 
сти, в верхней точке. Шкала прибора, по- 
казывающего величину необходимого 
■"РУэа, также имеет зеленый сектор — 
зону допустимого дисбаланса (10 Г. см). 

Такая установка 'позволяет проверить 
и горизонтальные биения колеса. Для 
этого щуп электрического датчика а го- 
ризонтальном положении вводят в со- 
прикосновение с тормозным диском, и 
все операции повторяются. 

В заключение посоветуем автолюбите- 
лям не пренебрегать проверкой баланси- 
ровки колес. Это значительно повысит 
срок службы шин, подшипников и дета- 
лей рулевого управления и тормозной 
системы, снизит утомляемость 'водителя, 
сделает езду более комфортабельной и 
безопасной. 


Я. ВАЙСМАН, 
начальник технического отдела СТО 
технического центра Главмосавтотранса 
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ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 



НА АОРОГАХ 


ВЕНГРИЯ. Усиление интенсивности дви- 
жения в Будапеште выдвинуло в качест- 
ве отдельной задачи создание сети пе- 
шеходных переходов. После детального 
изучения отечественного н зарубежно- 
го опыта специалисты разработали спе- 
циальный проект их размещения. Одно- 
временно с автомобильными дорогами 
по интенсивности движения были клас- 
сифицированы и пешеходные перехо- 
ды. В зависимости от плотности пеше- 
ходных потоков установ.пены места, где 
требуетЬя сооружать подземные перехо- 
ды, вводить светофорное регулирование 
или просто наносить специальную раз- 
метку на дорожном покрытии. 


в каждой из социалистических стран, развитие экономики которых отмечено 
сейчас массовой автомобилизацией, вопросы безопасности движения привлекают 
всеобщее внимание, играют важную роль в охране жизни и здоровья граждан. 
При различных местных особенностях проблемы эти, надо отмбтить, имеют немало 
общих черт, что позволяет нашим странам выработать единую программу преду- 
преждения несчастных случаев на дорогах, шире распространить наиболее эффек- 
тивные методы работы. В последние годы государства социалистического содру- 
жества стали сотрудничать в этой области особенно тесно и плодотворно. Наш 
журнал уже рассказывал о деятельности созданной при Постоянной комиссии по 
транспорту СЭВ рабочей группы по безопасности дорожного движения, о ее уси- 
лиях в совместном решении ряда технико-экономических вопросов обеспечения 
безаварийной езды, в координации научных исследований по безопасности дорож- 
ного движения. А вот в конце минувшего года в Москве прошло и первое Кон- 
сультативное совещание дорожной милиции (полиции) социалистических стран. На 
нем делегации Болгарии, Венгрии, ГДР, КНДР, Кубы, Монголии, Польши, Румынии, 
СССР и Чехословакии обсудили пути и способы снижения дорожно-транспортных 


ДОБРОВОЛЬНЫЕ 


Р. БОЙЧЕВ, 


ПОЛЬША. Инженеры из Гданьска скон- 
струировали транзисторный регулятор 
с фотоэлементом, который автоматиче- 
ски плавно изменяет интенсивность све- 
та фар в соответствии с окружающими 
условиями. Автомат не забудет отре- 
агировать подобным образом на свет 
встречных автомобилей при разъездах 
па ночной дороге. 

ПОЛЬША. На предприятии <'Стомиль» на- 
чато производство придорожных стол- 
биков из резиновых отходов. Эксперн- 
-Ментальная проверка (она проводилась 
на одноіі из автомагистралей близ Вар- 
шавы) выявила существенные преиму- 
щества резиновых столбиков для безо- 
пасности движения перед обычными бе- 
тонными. В ближайшие годы оии будут 
установлены на важнейших автомобиль- 
ных дорогах республики. 


АНГЛИЯ. Здесі. создан универсальный 
дорожный знак, рассчитанный на 50 
различных символов и обозначений. 
Смена изображений происходит по те- 
.іейн)нному сигналу. Такой знак найдет 
применение в автоматизированных сис- 
темах управления движением, оснащен- 
ных компьютерами. 

АНГЛИЯ. Инженеры (|)ирмы <‘Дан.іО[т» 
разработали способ принудительно и 
сигнализации, сообщающеіі не только 
водитвѵПЮ, но и всем окружающим о том. 
что протектор автомобильной шины из- 
ношен до недопустимой степени. В «те- 
.Іе') такой шины скрыто слово «стоп», 
которое проявляется [ірн износе протек- 
то ра. 

ИНДИЯ. В крупнейшем городе страны 
Бомбее транспорту, представленному 
главным образом железной дорогой и 
автобусами, становится все труднее в 
<‘ВЯЗИ с возрастающей интенсивностью 
движения. Недостаточная пропускная 
способность улиц приводит не только к 
перегрузке подвижного состава, но и к 
заторам. В таісих ус.’ювиях скорость ав- 
тобусов иногда падает до (> км/час. Сей- 
час планируется не только реконструк- 
ция дорог, но и строительство .метропо- 
литена. 


начальник ГАИ МВД Болгарии 

Закон о дорожном движении в Болгарии, вступивший в силу в 1974 году, решил 
и вопрос об участии общественности в борьбе против нарушений правил движе- 
ния, а также о передаче ей некоторых контрольных функций. Им определены, в 
частности, те органы, которые компетентны устанавливать факты нарушения правил 
движения, и а этом перечне указаны не только штатные подразделения Министер- 
ства внутренних дел, Министерства транспорта и Министерства народной обороны, 
но и специализированные добровольные отряды трудящихся, контролирующие дви- 
жение. Отряды эти создаются у нас по территориальному и производственному 
принципу, а принимают в них граждан не моложе 18 лет, которые, кроме личного 
заявления, представляют и письменную рекомендацию предприятия, учреждения. 

Дружинник, занимающийся контролем за движением, обязан воздействовать на 
нарушителей правил прежде всего методом убеждения, но может прибегнуть и к 
мерам другого порядка. Он имеет право оштрафовать водителя за малозначитель- 
ньій проступок на сумму до 5 левов {для этого ему выдается квитанционная книж- 
ка). При серьезных нарушениях правил он составляет акт и отсылает его в органы 
Министерства внутренних дел, которые решают вопрос о мере наказания. 

Дружиннику предоставлено право остановить любое транспортное средство, 
своевременно подав соответствующий сигнал жезлом или красньім фонарем, а 
также проверить документы водителя. В определенных случаях {нетрезвость води- 
теля, неисправность транспортного средства и др.) он может задержать эти доку- 
менты и запретить дальнейшее движение. 

Существует у нас и так называемая сигнально-информационная система, позво- 
ляющая следить за поведением водителей на дорогах. По существу, это широкая 
система негласного общественного контроля. Для этой работы мы привлекли наи- 
более дисциплинированных и знающих шоферов, постоянно курсирующих на авто- 
мобильных трассах. О замеченных нарушениях правил они сигнализируют ГАИ спе- 
циальной почтовой открыткой. Этот рапорт посылается только в том случае, если 
проступок водителя носил характер грубого нарушения правил — имеются в виду 
превышение скорости, неправильный обгон, несоблюдение преимущественного пра- 
ва и т. д., а сам дружинник был очевидцем этого. При окружных управлениях вну- 
тренних дел на общественных началах действует группа для обработки такой ин- 
формации. Полученные сигналы рассматриваются в десятидневный срок, а хранятся 
в ГАИ в течение трех лет. 

Среди воспитательных мероприятий для повышения безопасности и культуры 
движения, последнее хочу подчеркнуть особо, наиболее массовым в Болгарии ста- 
ло соревнование «Золотой руль», в котором участвуют и все автолюбители. От со- 
ревнующихся требуется не только соблюдение правил, установленных Законом о 
дорожном движении, но и высокая сознательность, дисциплина и аккуратность в 
езде. Лучшим из лучших вручается значок «Золотой руль» и денежная премия. А са- 
мое высокое отличие, которое присуждается Союзом болгарских автомобилистов,— 
звание «Образцовый водитель». Его п(Ьисваивают тем, кто проявил в соревновании 
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происшествий, обменялись опытом работы в достижении этой цели. 

Представляется знаменательным тот факт, что особое внимание совещание уде- 
лило не чисто, так сказать, милицейским вопросам, а формам участия в работе по 
повышению безопасности дорожного движения широких масс общественности. В 
самом деле, не умаляя значения материально-технического обеспечения дорожной 
безопасности, надо признать, что решающее влияние здесь оказывают правильные 
или неправильные действия человека, участника движения. Роль же общественно- 
сти в формировании поведения каждой отдельной личности огромна, и этот фак- 
тор нельзя не использовать. Думаем,! для наших читателей, многие из которых са- 
ми являются общественными автоинспекторами и дружинниками, опыт наших за- 
рубежных друзей представит определенный интерес. Поэтому наш корреспондент 
обратился к нескольким участникам международного совещания с просьбой рас- 
сказать коротко о структуре общественных организаций, работающих в области 
безопасности движения, о правах и обязанностях их членов в надзоре за движением, 
о наиболее интересных формах воспитательной работы с водителями и пешехода- 
ми. Вот что они ответили на его вопросы. 


СТРАЖИ ПОРЯДКА 


такие решающие для образцового порядка на дорогах страны качества, как дис- 
циплинированность, корректность, товарищество, взаимная предупредительность. 
Каждый удостоенный этого звания получает денежную премию Государственного 
страхового института и преимущественное право на услуги Союза болгарских авто- 
мобилистов. 

К. ЛАДВАНСКИ, 
начальник ГАИ МВД Венгрии 

Большую работу по предупреждению дорожных происшествий ведет у нас на 
общественных началах Всевенгерский совет безопасности движения. Ему подчине- 
ны двадцать территориальных советов во всех областях и в Будапеште. Почти пять 
тысяч членов этих советов являются пропагандистами и инициативными исполните- 
лями всех государственных решений по проблемам безопасности движения. В то же 
время они изучают настроения и взгляды людей по этим вопросам, направляют и 
формируют общественное мнение. В своей работе они опираются на широкий актив 
районных и городских советов. 

Мы считаем, что для повышения безопасности движения прежде всего надо 
найти способы наиболее быстро и полно обучить население, а не только водителей, 
порядку движения и, стало быть, знанию всей совокупности правил, знаков, сигна- 
лов, обеспечивающих жизнь и здоровье людей, особенно в условиях больших 
городов. А кроме того, как мы говорим, воспитать мораль движения. К сожалению, 
и среди водителей и среди пешеходов еще довольно много эгоистов, которые ча- 
сто и намеренно нарушают писаные и неписаные законы дорог. Наша цель в том, 
чтобы общественность не только осудила бы их, но и восстала против такого пове- 
дения «черных рыцарей шоссе». Чтобы сформировалась мораль, для которой ста- 
ло бы характерным добровольное уважение правил движения, взаимопомощь и 
взаимопонимание. 

Этой стороне дела, повышению активности общественного мнения и его влия- 
ния мы отводим сейчас главное место. Хорошие результаты дает здесь совместная 
работа Совета безопасности движения и Венгерского автоклуба. Сообща они еже- 
годно проводят среди водителей-профессионалов и автолюбителей массовые со- 
ревнования. Вот девизы только нескольких таких кампаний, осуществленньіх в по- 
следнее время: «Больше автомобилистов — больше и видят», «Будь человечным на 
дороге!», «Больше света — выше безопасность». Результаты этих мероприятий, ко- 
нечно, цифрами не измерить. Однако только тот факт, что в ходе кампании «Боль- 
ше автомобилистов — больше и видят» было внесено около десяти тысяч замеча- 
ний и предложений по повышению безопасности движения, говорит о многом. А 
как ощутимо поднялась культура движения и взаимопонимание между водителями 
и пешеходами после конкурса «Будь человечным на дороге!». В Будапеште боль- 
шим успехом пользуется конкурс «Самый вежливый водитель». Таких «самых» Со- 
вет безопасности движения награждает «Похвальными грамотами» (профессионалов) 
и «Лотерейными билетами за вежливость» (автолюбителей). Затем все отмеченные 
этим званием участвуют в розыгрыше ценных подарков. 


НА АОРОГАХ 
ВСЕГО СВЕТА 

ИТАЛИЯ. Большое количество индивиду 
альиых автомобилей в Риме на истори- 
чески сложившихся узких улицах горо- 
да создает серьезные трудности в орга- 
низации транспортного обслуживания 
жителей. Городские власти видят реше- 
ние вопроса только в развитии общест- 
венного транспорта и обеспечении ему 
преимущества движения на автомагист- 
ралях. Если ширина улиц оказывается 
недостаточной для выделения автобусам 
специальных полос, их временно будут 
делать односторонними в направлении 
преимущественного двин«ения. Для 
подгьезда к историческим местам наибо- 
лее благоприятные условия предостав- 
лены туристским автобусам. 

КАНАДА. Ухудшение окружающей сре- 
ды в городах привело градостроителей 
к мысли отказаться от привычной улич 
ной сети. Они предлагают создавать над 
проезжен частью целые пространствен- 
ные городские образования, где будут 
размещаться не только жилые дома, 
но и инженерные коммуникации, авто- 
стоянки. общественные сооружения. В 
этом случае территории, которые обыч- 
но используются для строительства до- 
мов. могут быть отданы под зеленые 
насаждения. Однако, как указывают са- 
ми авторы, речь идет о дорогах местно- 
го значения. Скоростные магистрали, по 
их мнению, следует прокладывать на 
некотором удалении от жилья. 

США. Для воспитания дисциплины у пе- 
шеходов с детства городские власти в 
некоторых штатах проводят во всех на- 
чальных школах «дни безопасности». В 
эти дни специалисты-транспортники вы 
ступают перед школьниками с доклада- 
ми. демонстрируют фильмы, пропаган- 
дирующие правн.ча движения, устраива- 
ют красочные выставки. Школьники не 
являются пассивными слушателями, а 
сами разыгрывают небольшие сценки, 
что позволяет в увлекательной и доход- 
чивой форме довести до сознания ребят 
правила движения транспорта и пеше- 
ходов. Статистики утверждают, что за- 
траты на проведение этих «дней» окупа- 
ются во много раз. Снижается количест- 
во дорожно-транспортных происшест- 
вий. особенно с молодыми людьми. 

США. Возросло количество дорожных 
происшествий с грузовыми автомобиля- 
ми. Считают, что причиной тому появле- 
ние новых машин с большими скорост- 
ными возможностями и снижение тре- 
бований к профессиональной подготов- 
ке водителей. 

ТУРЦИЯ. Через Стамбул, не переставая, 
течет поток автомобилей из Европы в 
Азию и обратно. Поэтому на повестку 
дня встал вопрос об улучшении улично- 
дорожной сети города, которая мало 
пригодна для интенсивного автомобиль- 
ного движения. Делается многое, чтобы 
решить проблему удобного и скоростно- 
го подъезда к мосту через Босфор — 
строятся эстакады, путепроводы и т. д. 
Однако несмотря на то. что мост, соеди- 
няющий Европу н Азию, сооружен в 
1973 году, он уже едва справляется с 
мощным наплывом автомобилей. Учи- 
тывая это. проектировщики разработа- 
ли еще один мостовой переход, который 
будет закончен к 1990 году и сможет 
пропускать свыше 80 тысяч автомобилей 
в сутки. 

ФИЛИППИНЫ. Вскоре вдоль всего архи- 
пелага можно будет проехать по совре- 
менной автостраде. Завершается строи- 
тельство «Панфилиппинской дороги». Она 
берет начало на северном побережье 
острова Лусон в городе Аппари н ведет 
через Манилу и Легаспи в Матног. Да- 
лее автострада проходит по островам 
Самар. Лейте н Минданао, где заканчи- 
вается на южном побережье в городе 
Давао. Между островами будут курсиро- 
вать паромы. Автостраде придают бо.іь- 
шос значение в развитии экономики 
страны, рассчитывают, что она сущест- 
венно усилит приток туристов. 
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НА АОРОГАХ 
ВСЕГО СВЕТА 


ФРАНЦИЯ. Ежегодно автомобильный 
парк в Париже возрастает на 4 процен- 
та. Строительство стоянок уже не поспе- 
вает за этим процессом, как и дорож- 
ное строительство вообще. Чтобы как-то 
разгрузить центр города, создают об- 
ходные автомагистрали. увеличив(іют 
протяженность метрополитена. кото- 
рый все дальше проникает в перифе 
рийные районы города, совершенствуют 
систему автобусных маршрутов. * 

ФРАНЦИЯ. Изучение дорожно-транспорт- 
ных происшествий показало, что боль- 
шая часть их приходится на грузовые 
автомобили. Эти происшествия влекут 
за собой не только материальный 
ущерб, но и значительно большие, чем 
с легковыми машинами, человеческие 
жертвы. Специалисты рекомендуют ог- 
раничить максимальную скорость дви- 
жения автомобилей в зависимости от их 
грузоподъемности, усилить психофизио- 
логические требования к водителям гру- 
зовиков. улучшить профессиональную 
подготовку водителей, особенно моло- 
дых. 


ФРГ. Министерство транспорта издало 
указ, который запрещает украшать са- 
-тоны автомобилей безделушками, от- 
влекающими внимание водителей. В пе- 
речне запрещенных предметов — аму- 
.«еты, термометры, компасы, различные 
наклейки. 


ФРГ. Фирма Линке начала выпускать 
надвигаемые дверцы для некоторых мо- 
делей легковых автомобилем: они легко 
устанавливаются взамен обычных, не тре- 
буя значительных переделок. Новая си- 
стема дверей призвана устранить труд- 
ности при посадке и выходе из машин 
стоящих вплотную одна к другой. На 
дверцах предусмотрены выступающие 
планки для защиты пассажиров и водите- 
ля при боковых столкновениях. 


ШВЕЙЦАРИЯ. Подорожание бензина в 
связи с энергетическим кризисом выну- 
дило. как известно, снизить предел ско- 
рости движения па дорогах до 
100 км/час. И современные мощные гру- 
зовики получили возможность обгонять 
легковые автомобили. А это привело к то- 
му. что на дорогах стали все чаще соз- 
даваться критические ситуации. Теперь 
специалисты озабочены тем. как решить 
эту неожиданно возникшую пррСлему. 


ШВЕЙЦАРИЯ. На стволы придорожных 
деревьев здесь начали надевать шпро- 
ь’пе пояса из хорошо отражающей свет 
сйо.іыи. Яркие блики отпугивают от до- 
роги диких животных, наезды на кото- 
рых часто приводят к несчастным с.іу- 
чаям. 


ЯПОНИЯ. Существенно ускоряет замену 
шины созданный японскими инженера- 
ми пневматический домкрат-подушка с 
оболочкой из прочной пластмассы. Обо- 
.іочку кладут под автомобиль и падувн- 
ют отработавшими газами. Домкрат-ію 
душка поднимает машину па высоту до 
70 сантиметров. 


ЯПОНИЯ. Эффект от внедрения системы 
с ЭВМ для управления светофорами на 
основных транспортных магистралях в 
Токио [«ревысил ожидания. Система обес- 
печивает ^зеленую волну* всем. кто 
движется со скоростью 40 км/час. Это 
вынуждает водителей придерживаться 
п общем потоке равномерной скорости, 
что уменьшает число торможений, оста- 
новок и перестроений. Количество ава- 
рий в ряде районов Токио сократіі.чось 
на 15 процентов. 


Привлечению внимания общественности к вопросам организации движения слу- 
жит и существующий в Будапеште «Клуб «пикового» движения». В его пунктах лю- 
бой гражданин может записать или продиктовать свои соображения по этим во- 
просам. Например, только общественная комиссия, занимающаяся сбором такой 
информации в Будапеште, за один год рассмотрела более двух тысяч предложе- 
нии. А столичное управление милиции создало телефонную службу, которая не 
только отвечает на различные вопросы, связанные с дорожным движением, но и 
дает необходимые рекомендации. 


Г. МАЯЛИ. 

начальник дорожной полиции МВД ГДР 

В общественном контроле за движением у нас участвует приблизительно 10 ты- 
сяч добровольных помощников дорожной полиции. Они объединены в отделения 
и взводы и занимаются в основном надзором за дисциплиной водителей и пеше- 
ходов, помогают регулировать движение транспорта, про^іагандировать приемы 
безопасной езды, анализировать причины дорожных происшествий. У них довольно 
широкие права: согласно параграфу 52 Правил уличного движения ГДР народная 
полиция передала общественности контроль за техническим состоянием машин и 
даже проведение экзаменов на получение права управления определенными кате- 
гориями транспортных средств — небольшими мотоциклами, малолитражными ав- 
томобилями и др. 

в каждом городском жилом районе сформирован комитет по безопасности 
уличного движения, а всего их по республике уже около восьми тысяч. Они направ- 
ляют свои усилия на борьбу с главными причинами аварий, на планомерное улуч- 
шение объективных условий движения. Причем, исходя из необходимости комплекс- 
ного решения проблем безопасности движения, комитеты нескольких населенных 
пунктов стали объединяться в так называемые центры пропаганды правил уличного 
движения. Это позволяет общественным коллективам в единых целях более интен- 
сивно и согласованно использовать материально-техническую базу и финансы. Уже 
вошло в практику, что в этих центрах совместно проводятся занятия для участников 
движения по правилам, приемам вождения и т. п. Достаточно сказать, что в прош 
лом году такие курсы прошли свыше 9 миллионов человек, то есть почти каждый 
второй гражданин ГДР познакомился с п^завилами поведения на улицах и дорогах 
Результаты работы центров пропаганды правил движения говорят о том, что такие 
формы привлечения общественности к борьбе за безаварийную езду заслуживают 
всемерной поддержки и распространения. 


М. СЫЧЕВСКИИ, 
начальник ГАИ МВД Польши 

Вот уже около 20 лет существует у нас в стране общественная организация, име- 
нуемая Добровольным резе|»вом гражданской милиции (сокращенно ОРМО). В ней 
есть и специализированные подразделения дорожного движения. Они создаются 
при местных органах гражданской милиции, крупных предприятиях промышленно- 
сти и транспорта. Сегодня в стране их насчитывается около 1700, и объединяют они 
почти 40 000 активі^тов. Внутри этих подразделений существует специализация; одна 
группа — членьі С^МО по дорожному движению, другая — инспекторы дорож- 
ного надзора ОРМО. Первым может стать любой гражданин по достижении 18 лет 
вторым — не моложе 25 лет, имеющий по крайней мере двухлетний водительский 
стаж и выдержавший экзамен по правилам безопасности и порядка дорожного дви- 
жения. У них и разные полномочия. Член ОРМО по дорожному движению может 
вести самостоятельный надзор за пешеходами, велосипедистами, гужевыми повоз- 
ками, верховой ездой и прогоном скота, наблюдать за сохранностью дорог и до- 
рожных сооружении. Во всех остальных случаях он должен действовать только вме- 
сте с оЬщественными инспекторами или работниками милиции. Инспектор дорож- 
ного на,чзора уже вправе останавливать в случае нарушения правил любого участ- 
ника движения (кроме дипломатов, водителей военных и специальных машин) про- 
верять их документы и даже задерживать, если обнаружит неисправность машины 
опьянение водителя и др. Однако, подчеркиваю, общественный инспектор дорож- 
ного надзора может останавливать только тех водителей, которые нарушили прави- 
ла. Любые же действия в целях профилактики таких нарушений он осуществляет 
только совместно с работниками милиции. Причем в городах наши общественные 
помощники могут останавливать транспорт в любое время дня и ночи, а в других 
населенных пунктах и на дорогах — лишь в светлое время. Добавлю к этому что 
на загородных дорогах они пользуются своим правом, если сами находятся, так' ска- 
зать, на колесах, то есть патрулируют в автомобиле или на мотоцикле. Если же 
они подают сигнал об остановке с обочины, рядом с ними должен находиться ра- 
оотник милиции в форме. ^ 

Инспекторы дорожного надзора, как и все члены ОРМО, не имеют права на- 
казывать водителей штрафом. При незначительных нарушениях правил они должны 
ограничиваться устным предупреждением, беседой с провинившимся, а также уве- 
домлением специальной открыткой семьи или руководителя учреждения, где рабо- 
спГктоп^''^^''*’ серьезной угрозе безопасности движения общественный ин- 

но!Гпо%дкТ*'' составить рапорт, по которому водителя накажут в административ- 

Хотя главной задачей общественных инспекторов и членов ОРМО в соответствии 
министра внутренних дел является помощь органам гражданской 
милиции в осуществлении надзора за дорожным движением, они участвуют и в раз- 
личных воспитательно-пропагандистских мероприятиях, организуя встречи беседы 
и лекции в школах и на предприятиях, а также различного рода конкурсы на луч- 
шее знание правил дорожного движения. ' 

Беседу вел Г. Зингер 
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ПЕРЕКРЕСТОК 


На север и юг, на восток и запад расходятся от него дороги. Перекресток... Не 
только дороги встречаются на нем. Порядочность и трусость, заботливость и без- 
ответственность, честность и расхлябанность сталкиваются здесь... 


— В общем, все ясно, — говорит сле- 
дователь. — Водитель самосвала 82-34 
ДАД Абузер Тарикулиев выехал на глав- 
ную дорогу, не пропустив идущий по 
ней транспорт. Вот эти «Жигули» со все- 
го хода врезались в самосвал... 

Тарикулиев — совсем еще молодой 
человек, ему двадцать четыре года. Хо- 
лост. Шофер третьего класса. Водитель- 
ский стаж три года. 

— Видели, что трасса не свободна? 

— Видел. 



Спустя час после происшествия, когда 
мы с госавтоинспектором МВД Дагестан- 
ской АССР Магомедом Кушаевым и дру- 
гими участниками рейдовой бригады 
прибыли в хасавюртовскую городскую 
больницу, двое из пятерых пострадав- 
ших еще не пришли в сознание. 

Во второй палате лежала девушка, ей, 
казалось, не было и шестнадцати. •У нее 
тяжелое сотрясение мозга. Нас провели 
в соседнюю палату к водителю «Жигу- 
лей» тридцатилетнему Нурутдину Нуро- 
ву. Он лежал с открытыми глазами, о 
чем-то думал. О чем? Все эти шестьде- 
сят с лишним минут после столкновения 
с самосвалом были для него, наверное, 
кошмарным сном. 

На улицах Хасавюрта еще светло, они 
полны жизни. Шагают прохожие, мчат- 
ся машины. Все куда-то торопятся, у всех 
тысячи забот. Ровно два часа назад вот 
так же, вероятно, спешили и те, кто на- 
ходится теперь в больничньіх палатах. 
Спешил и шофер самосвала... 

В тот день на трассу Баку — Ростов рей- 
довая бригада ГАИ выехала после 
обеда. 

В эти часы на трассе бь'вает особен- 
но напряженно, — объяснил старший 
лейтенант милиции Магомед Кушаев. — 
Рабочий день идет к концу, водители 
спешат, нагоняя упущенное время. От- 
сюда суетливость, потеря внимания, из- 
лишняя скорость. 

Выбираем для контроля участок меж- 


ду Кизилюртом и Хасавюртом. Задача 
рейда — проверка технического состоя- 
ния машин, водительских документов, 
грузов. В блокноте появляются первые 
записи: 

«Такси 82-12 ДАЖ махачкалинского 
таксомоторного парка. Водитель И. Иль- 
ягуев с большой скоростью шел на об- 
гон. 

Кушаев: С какой скоростью вы долж- 
ны здесь ехать? 

Водитель: Семьдесят километров в 
час. 

Кушаев: Почему едете под сто? 

Водитель: Ну кто из таксистов не лю- 
бит быстрой езды!..» 

«Такси 23-60 ДАЖ. Чирюртовский так- 
сопарк. Опасный обгон. 

Кушаев: У вас пассажиры. Как вы сме- 
ете идти на обгон при встречном тран- 
спорте? 

Водитель А. Хазбулаев: Но я же успел 
проскочить!..» 

«Успел проскочить!» Много раз слы- 
шались эти самонадеянные слова от во- 
дителей-лихачей. Сегодня успел проско- 
чить, а завтра может не успеть. В тот 
день рискнул проскочить и шофер са- 
мосвала Абузер Тарикулиев... 

16.00. Проверяем водительские доку- 
менты у кизилюртовского поста ГАИ. Со 
стороны Хасавюрта мчится «Волга», со 
скрежетом тормозит. 

— У выезда из Хасавюрта — авария! 
— кричит нам шофер. — Десять минут 
назад, у моста через Акташ... 

Спешим на «Москвиче» к месту ава- 
рии. Вот оно, пересечение с дорогой на 
Карланюрт. На обочине — разбитые 
вишневые «Жигули». Здесь уже действу- 
ют работники дорнадзора, следователь 
хасавюртовского отдела внутренних дел 
капитан Камиль Хайбулаев. Пострадав- 
ших несколько минут назад увезли в го- 
родскую больницу. 

Что же случилось на этом перекрест- 
ке полчаса назад? 


— Почему же не пропустили машину? 

— Кто его знает... Решил, что успею 
проскочить... 

По происшествкЬо возбуждено уголов- 
ное дело. Вот, вроде бы, и вся история. 
И не вся. Необходимо рассказать о том, 
как отнеслись к ЧП в коллективе, где ра- 
ботал Тарикулиев, — в АТК-2 «Главдаге- 
станводстроя». 

Вместе с госавтоинспектором лейте- 
нантом милиции Манапом Тажибовым я 
побывал в автотранспортной конторе на 
шестой день после аварии. В гараже 
было людно. Решили вначале побеседо- 
вать с водителями. 

Виктор Салтанов: Я ничего об этом не 
знаю. Даже на перекурах никаких раз- 
говоров не было об аварии. * 

Хизри Османов: У нас никаких ЧП в 
последние дни не было. Я лично ничего 
не слыхал... 

Разыскали мы инженера по безопас- 
ности движения Жукова. 

Жуков: Только что услышал от води- 
телей в гараже... 

Начальника конторы мы не застали. 
Но встретились с главным инженером 
А. Аслановым. И он не сумел объяс- 
нить толком, почему до сих пор шофе- 
ры не знают об этой трагедии, главным 
виновником которой оказался их това- 
рищ. 

Почти ежедневно газеты печатают 
сводки Госавтоинспекции о дорожно- 
транспортных происшествиях. Как пока- 
зывает статистика, в большей части ава- 
рий виноваты водители. Причины раз- 
ные. Но среди них особенно вызываю- 
щая — профессиональное невежество и 
недисциплинированность водителей, от- 
кровенное лихачество («Но я же ус- 
пел!..» «Ну кто из водителей не любит 
быстрой езды!..»). Не пора ли нам заду- 
маться: кому, собственно, мы доверяем 
руль? Что за человек — грамотный или 
добрый или бессердечный ^повез 
на море ребят из детского сада, ведет 
по городу такси или автобус? 

Дагестанская АССР, ГУСАРОВ, 

г. Махачкала журналист 


проблемы и суждения 

Кому 

садиться за руль? 


Для начала разберемся в сравнитель- 
но редкой ситуации. Пожарная машина, 
нарушив правила движения при разво- 
роте, столкнула «Победу» с проезжей 
части на тротуар. «Победа» продолжала 
двигаться с прежней скоростью и мет- 
ров через сто сбила пешехода. Кто ві>- 
новат? 

Поведение водителя в потоке тран- 
спортных средств всегда поддается оп- 
ределенной регламентации; ведь он не 
одиночка, он — часть потока и, как все 
участники движения, обязан строго соб- 
людать разработанные нормы. 

Экспертиза подтвердила; водитель 
«Победы» мог затормозить, остановить- 
ся задолго до столкновения с пешехо- 
дом. Возникает новый вопрос; есть ли 
причинная связь между бездействием 
водителя и гибелью пешехода {при на- 
личии такой связи виновность считается 
доказанной)? Оказывается, есть: у води- 
теля нарушилась психика — он испугал- 
ся, впал в состояние аффекта, не спосо- 
бен был оценить обстановку в критиче- 
ской ситуации, но — заметили? — не на- 
ехал на столб, не врезался в стену. Зна- 
чит, опасность для себя сознавал. Впро- 
чем, даже если это случайно, все равно 
психика водителя оказалась не на долж- 
ном уровне. Хладнокровие, выдержка, 
умение немедленно сориентироваться в 
самой сложной ситуации — необходи- 
мые для водителя качества. 

Повышенный интерес к личности шо- 
фера стоит в прямой связи с острой не- 
обходимостью обеспечить безопасность 
движения в любых условиях. Ученые об- 
следовали во время движения большую 
группу водителей автобусов — и возник 
так называемый вопрос о «двухстах воз- 
будителях». Приборы зафиксировали у 
этой категории шоферов резкие изме- 
нения в сердечной деятельности. 

Почему волнуется водитель автобуса, 
чем вызвана его тревога? Прежде всегб, 
на нем лежит огромная ответствен- 
ность — за пассажиров. И потому его 
сердце так остро отзывается на измене- 
ния обстановки в пути. Рытвины на про- 
езжей части, отсутствие указателей, не 
на месте оборудованные остановки, 
пьяные пешеходы на дороге, перегруз- 
ка машины в часы «пик» — все это так 
или иначе тут же дает о себе знать. Вот 
она — первопричина беспокойства, ко- 
торое испытывает шофер. И все труднее 
становится заполнять вакансии водителей 
в пассажирских автохозяйствах. 

Но это одна сторона вопроса — объ- 
ективная оценка его состояния во время 
работы. А каков он сам, нынешний води- 
тель, его личностные качества? Каким он 
вступает в профессию? 

Бесспорно, в хорошей подготовке шо- 
феров-профессионалов кроются боль- 
шие резервы повышения производитель- 
ности труда и безопасности работы 
транспорта. Пока же система обучения 
шоферскому делу заметно отстает от 


современных темпов автомобилизации. 
Можно привести несколько характер- 
ных цифр. Каждый год в стране гото- 
вится свыше 780 тысяч водителей-про- 
фессионалов. Тем не менее в народном 
хозяйстве на протяжении последних пя- 
ти лет их прирост составляет немногим 
более 200 тысяч в год. Около полумил- 
лиона рабочих, прошедших специаль- 
ное обучение, меняют профессию. Если 
вспомнить, что подготовка одного води- 
теля обходится в среднем в 300 рублей, 
то легко подсчитать, что прямые потери 
составляют ежегодно не менее 150 мил- 
лионов рублей. 

Специалисты называют самые разные 
причины текучести кадров на автотран- 
спорте: низкий профессиональный уро- 
вень обучения в школах, отсутствие си- 
стемы переподготовки, боязнь неоправ- 
данного обвинения и наказания при ава- 
рии, плохая профессиональная ориента- 
ция и ряд других. В той или иной сте- 
пени каждая из перечисленных причин 
затрагивает психофизиологические каче- 
ства шофера. Вернее даже сказать 
качества эти пока игнорируются, что то- 
же подчеркивается специалистами. В ны- 
нешних программах обучения, утверж- 
дают они, не отведено достаточно места 
изучению психофизиологии и гигиены 
труда, основ экономики, законодатель- 
ства об ответственности за автотран- 
спортные происшествия. Видите: психо- 
физиология названа первой. 

Мы знаем, как строг профессиональ- 
ный отбор в авиации. А ведь летчику в 
известном смысле легче, чем шоферу, 
ему на помощь в любую минуту может 
прийти автопилот, обработку информа- 
ции для него ведет электронно-вычисли- 
тельная техника, полет самолета кор- 
ректирует наземная служба и так далее. 
Тем не менее перегрузки, испытывае- 
мые летчиками, могут вызвать весьма 
опасные последствия. Временное отвле- 
чение памяти, полный провал в восприя- 
тии обстановки* — это защитная реакция 
организма на перегрузки. Обычно такое 
состояние длится считанные секунды. Но 
их вполне достаточно, чтобы потерять 
тысячи метров высоты. 

А теперь представьте себе, что созна- 
ние отключилось у водителя хотя бы на 
те же несколько секунд. Где-нибудь на 
оживленной магистрали. Представили? 

Между прочим, скорость воздушного 
лайнера при посадке составляет в сред- 
нем 180 километров в час — не намно- 
го больше, чем у автомобиля на хоро- 
шей дороге. Но у машины нет ни элект- 
роники, ни подстраховывающего поста 
наблюдения. А поток информации огро- 
мен. Автомобильный транспорт несет че- 
ловечеству несравнимо большие, чем 
все остальные виды транспорта, жертвы. 
И психофизиологический отбор водите- 
;іей — не дань моде, а необходимость, 
ибо проблема «водитель — автомобиль — 
дорога» — глобальная проблема. Миро-» 


вого масштаба. Приведем некоторые 
данные из зарубежного опыта. 

Ежегодно 20 миллионов автомобилей 
в США попадает в аварию. 34 наугад 
отобранные катастрофы подверглись 
тщательному анализу. Оказалось, что 22 
водителя имели отклонения в психике. 
Из 12 психически уравновешенных води- 
телей только один управлял неисправ- 
ным автомобилем, что и явилось причи- 
ной аварии. В то же время из 22 психи- 
чески неуравновешенных шоферов не- 
исправными машинами управляли 10. И 
если из 12 водителей с нормальной пси- 
хикой только двое были признаны ви- 
новными в авариях, то из 22 психически 
неуравновешенных — ^7. Очень красно- 
речивые цифры! 

Исследованиями установлено, что изб- 
ранная скорость движения является 
функцией быстроты реакции водителя и 
его зрительного восприятия. Эти каче- 
ства не остаются постоянными, они меня- 
ются в зависимости от рельефа и дру- 
гих особенностей местности, а также 
внешних причин, влияющих на слыши- 
мость и видимость. Пределы скорости 
движения, установленные правилами, оп- 
ределены с учетом времени реакции во- 
дителя. В среднем, по данным испыта- 
ний, оно составляет около 1 секун-* 
ды. Некоторые исследователи называют 
ее «секундой испуга», «временем испу- 
га», что хотя и не совсем точно, но в ка- 
кой-то мере правильно отображает ис- 
тинный смысл времени реакции водите- 
ля. Действительно, при внезапном воз- 
никновении препятствия водитель может 
быть так поражен, что от испуга придет 
в замешательство, и должно миновать 
какое-то время, пока он будет в состоя- 
нии реагировать. Это время может быть 
значительно уменьшено при повышении 
бдительности водителя. 

В аварию не хочет попасть никто, но 
сознательно нарушают правила многие. 
Как это совместить? Сознательное нару- 
шение правил есть субъективная не- 
дооценка возможных последствий. Води- 
тель минует, например, знак «Пешеход- 
ный переход». Видя, что улица совер- 
шенно пустынна, он не сбавляет ско- 
рости. И вдруг откуда ни возьмись на 
проезжую часть выскакивает человек и 
попадает под колеса. Водитель оправ- 
дывается: все, мол, произошло неожи- 
данно, бежал пешеход, а не шел, как 
положено. Но ничто не смягчает его ви- 
ны: он же был предупрежден дорож- 
ным знаком, он должен был предвидеть 
возможность появления пешехода. Есть 
мудрое изречение: не тот зрячий, кто 
гору видит, а тот, кто видит, что за горой. 

Как правило, психофизиологическое 
состояние водителей с возрастом ухуд- 
шается. Изменяется процесс восприя- 
тия, реактивность центральной нервной 
системы, взаимоотношения между зри- 
тельным и двигательным анализаторами. 
Поэтому надо подумать об установле- 
нии в законодательном порядке верхне- 
го возрастного предела допуска води- 
телей к работе независимо от состояния 
здоровья. Таким пределом специалисты 
склонны считать 60 лет для основной 
работы и 70 — при эксплуатации авто- 
мобиля личного пользования. При этом 
логично ограничить верхний возрастной 
предел для сдачи экзаменов на «права» 
50 — 55 годами. 

Г. КРУГЛОВ, 
ответственный секретарь 
бюллетеня «За безопасность движения» 
г. Минск 
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Кто виноват? 

ПРИ ОБГОНЕ 


о том, что обгон — один из наиболее 
ответственных маневров, знают все. Но 
некоторые водители полагают, будто 
опасен и сложен он лишь в ситуациях, 
когда перед обгоняющим появляются 
встречные машины. Если же этого 
нет, водители проявляют порой порази- 
тельную беспечность. Чего, мол, боять- 
ся? Интервал невелик? Ну, подумаешь, 
в крайнем случае обгоняемый поуба- 
вит скорость или свернет в сторону — 
и все в порядке. 

Подобная логика никуда не годится. 
Обгонять таким образом, чтобы дру- 
гой водитель был вынужден сворачи- 
вать или тормозить, просто нельзя. 
Прежде чем предпринимать такой ма- 
невр, надо убедиться, что он не соз- 
даст помех другим участникам движе- 
ния. В этом одно из основных условий 
обгона, сформулированных в пункте 
91 Правил дорожного движения. А по- 
мехи эти могут возникать, как гово- 
рят, на ровном месте. 

...Ясным днем, а стало быть, при хо- 
рошей видимости по дороге Ташкент — 
Бухара следовал седельный тягач 
МАЗ — 504В с полуприцепом, в кото- 
ром находилось 14 тонн груза. На пря- 
мом участке дороги он догнал трак- 
тор Т — 28 (трехколесный), движущий- 
ся в попутном направлении также с 
груженым прицепом. Поскольку зна- 
ков, запрещающих обгон или ограничи- 
вающих скорость, на дороге не было, 
а путь впереди был совершенно свобо- 
ден, водитель автопоезда решил обо- 
гнать трактор. Он включил указатель 
левого поворота, подал звуковой сиг- 


нал и выехал на левую сторону дороги. 
Здесь надо сообщить, что ширина ее 
составляла всего 6 метров, а ширина 
транспортных средств — 2,5 метра 
(МАЗ) и 2,2 метра (тракторный поезд). 
Из сказанного ясно, как надо было 
быть внимательным обгоняющему к 
выбору безопасного интервала. Однако 
автопоезд проходил мимо трактора, 
что называется, впритирку, а так как 
его прицеп всегда немного водит из 
стороны в сторону, немудрено, что 
транспортные средства столкнулись. 
Несмотря на предпринятое водителями 
торможение, беду предотвратить не 
удалось. Трактор с прицепом проехал 
около 20 метров и опрокинулся, при- 
давив водителя. 

В своем письме в редакцию водитель 
грузового автомобиля, осужденный к 
шести годам лишения свободы, пишет, 
что на тракторном прицепе отсутство- 
вало тормозное устройство, он не был 
оборудован указателями поворота и 
стоп-сигналом, а сам трактор был без 
зеркала заднего вида и номерных зна- 
ков. Потому, мол, в случившемся вино- 
ват и сам пострадавший. 

Что ж, состояние трактора и прице- 
па, если оно действительно было та- 
ковым, конечно, не соответствовало 
требованиям Правил дорожного движе- 
ния, и лица, контролирующие нх экс- 
плуатацию, должны нести определен- 
ную ответственность. Однако не это 
стало причиной данного дорожно- 
транспортного происшествия, а только 
недостаточный боковой интервал меж- 
ду мощным грузовиком и тихоходным 


трактором. Именно это обстоятельство 
привело к трагическому исходу. Води- 
тель МАЗа наверняка видел, что при- 
цеп трактора виляет из стороны в сто- 
рону, а выбранный им интервал не 
обеспечивает безопасности. Но, по всей 
вероятности, надеялся, что тракторист 
уступит ему дорогу, свернет на обо- 
чину. 

К сожалению, это не единственный 
случай, когда водитель мощного авто- 
мобиля, обгоняя более «слабого*, рас- 
считывает, что тот вольно или неволь- 
но посторонится от его многотонной 
громадины, и таким «способом* будет 
создан безопасный интервал. И против 
этого надо выступать самым решитель- 
ным образом, не давая спуска лиха- 
чам, «загоняющим* при обгонах дру- 
гих водителей в кювет, на тротуар или 
вынуждающим их применять резкое 
торможение. Все это приводит к пе- 
чальным последствиям. А уж как бес- 
пощадно относятся отдельные водите- 
ли мощных автомобилей к мотоцикли- 
стам и велосипедистам. Они проезжают 
мимо них буквально в миллиметрах. 
Здесь даже от воздушной волны мож- 
но упасть. А ведь надо еще рассчиты- 
вать, что в любом обгоняемом транс- 
портном средстве может находиться 
начинающий водитель, у которого от 
неожиданности и рука чего доброго 
дрогнет. 

Правила дорожного движения не со- 
держат цифровых данных о величине 
интервала между транспортными сред- 
ствами при обгоне. Он должен быть 
безопасным, а это зависит от состояния 
дороги, скорости движения, видимости 
и ряда других факторов. Мы же хоте- 
ли бы в этих заметках подчеркнуть од- 
но обстоятельство : выбор интервала и 
ответственность за это лежит на води- 
теле транспортного средства, совершаю- 
щего обгон. При малейшем сомнении 
в возможности беспрепятственного ма- 
невра от обгона надо воздержаться. 

В. ПЕЧЕРСКИЙ, 
старший специалист ВНИИ 
судебных экспертиз 



[СТОП] 

Глядя на этот снимок, сделанный на 
улице Ленинградской в городе Бельцы, 
так и хочется спросить: «А что, больше 
на складе знаков не было?» Но если го- 
ворить всерьез, возникает совсем другой 
вопрос: специалисту ли поручили здесь 
установку дорожных знаков? На наш 
взгляд, нет. В подобной комбинации зна- 
ков и их числе проглядывает незнание и 
ГОСТа и Правил дорожного движения. 
ГОСТ гласит: перед любым участком до- 
роги должен устанавливаться только 
один знак, в исключительных случаях — 
не более трех. Здесь мы видим аж четы- 
ре, да еще в разных местах — для «луч- 
шего восприятия», очевидно. Однако при 
ближайшем рассмотрении оказывается, 
что два знака и не нужны вовсе. Звуко- 
вые сигналы запрещены общими правила- 
ми во всех населенных пунктах, а знак 
оставлен в ГОСТе в основном для автомо- 
бильных дорог. Ну а о том, что знак 
«Мотоциклетное движение запрещено» 
нельзя использовать в качестве как бы 
дополнительной таблички к знаку «Дви- 
жение легковых автомобилей», уже писа- 
лось раньше. Вот к каким «исключитель- 
ным случаям» приводит неграмотность. 
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Из записок народного заседателя 


СОУЧАСТНИКИ 


Когда автофургон со свежеиспечен- 
ным хлебом встал у магазина, часовая 
стрелка приближалась к шести, к концу 
смены. Поэтому разгружали быстро. 
Рабочий жил в пригороде и торопился 
на электричку, а водитель Самойленйо 
был приглашен на вечеринку по случаю 
проводов в армию. Призывался прия- 
тель детства — Костя Дымов. Самойлен- 
ко уже отслужил и скоро год как ра- 
ботает водителем, а Костя имел отсроч- 
ку до окончания института. 

Сдав хлеб, Самойленко встретил у ма- 
газина другого своего однокашника — 
Сергея Сизова. 

— Миша, приветі Вот удача, что тебя 
встретил, — обрадовался Сергей. — Ты 
идешь сегодня к Дымову? 

— Звали... 

— Вот и я тоже. Но Нинка ничего не 
знает. Давай махнем к ней. На машине 
мы враз обернемся, а то на своих двоих 
не успеваю. 

— Возьми такси. Мне тоже нужно со- 
бираться. 

— С ума сошел. Зачем деньги тра- 
тить? Лучше лишнюю бутылку прихва- 
тим. 

По дороге Михаил недовольно бурчал: 

— Пока доберемся до Нинки в другой 
конец города, а потом обратно в га- 
раж — еще полсмены пройдет. Я так до 
одиннадцати не управлюсь. 

— А зачем тебе гнать машину в га- 
раж? Возьмем Нинку, переоденемся и к 
Косте. Пешком идти не нужно. А маши- 
ну во дворе оставим. Сколько раз она 
у тебя под окном ночевала и ничего. 

Вечеринка удалась на славу. Подни- 
мали рюмки за легкую службу, за бы- 
стрейшее возвращение. Беспрерывно иг- 
рал магнитофон. Много танцевали... 

Наконец бессонная ночь и усталость 
взяла свое. Постепенно разговоры заг 
тихли. Многие вспомнили о доме. 

— Если бы машина была, — вздохнула 
высокая черноволосая девушка. — Сте- 
па, у тебя же «Жигули» есть. Почему 


ты здесь без машины? Вот бы сейчас 
развез нас. 

— Братва, у нас же есть выход, — 
осенило Сергея. — Давайте Михаила по- 
просим. Он нас на своей будке быстро 
разбросает по домам. 

Самойленко крепко спал, откинувшись 
на спинку дивана. Разбудить его не уда- 
валось. 

— Не трогайте его. Он перебрал, пу- 
скай спит. Ему за руль сейчас нельзя, — 
остановил Сергея Дымов. 

Снова приятели обратились к владель- 
цу «Жигулей» инженеру Войтовичу: 
«Степа, ты же права имеешь». 

— Любительские. 

— Тогда все в порядке, права есть 
права, — с этими словами Сергей подо- 
шел к вешалке и, пошарив в куртке 
Самойленко, достал ключ от автофурго- 
на. 

— Не хотелось бы мне встречаться с 
автоинспекцией, — колебался Степан. 

— Кто остановит хлебный фургон в та- 
кое время? Сейчас только они и ездят 
по городу. , 

Переложив хлебные ящики поближе к 
кабине, компания расположилась в кузо- 
ве. Каждый ухаб сопровождался женски- 
ми вскриками и веселыми шутками муж- 
чин. Машина резво бежала по пустын- 
ному городу. 

В последнюю очередь завезли подру- 
гу Сергея — Нину. 

— А сейчас куда? — спросил Степан. 

— Поехали обратно. Поставим на ме- 
сто машину и, если Костя не спит, вы- 
пьем еще по стопочке. Все равно Мишке 
ключ отдать нужно. 

Навстречу проехал сборщик мусора. 
Повернув отяжелевший руль, Степан 
уступил дорогу. Только сейчас он ощу- 
тил, как от непривычки и усталости у 
него дрожат руки. Управлять грузови- 
ком было наміного труднее, чем «Жи- 
гулями». От перекрестка дорога уходи- 
ла круто влево. Быстро лерехватывая 
руль, он почувствовал, что не справляет- 


ся с тяжелой машиной, его заносит на 
тротуар. Вдруг показалась фигура за- 
поздавшего пешехода. Раздался глухой 
удар, пешеход нелепо взмахнул руками 
и исчез за капотом машины. Резко 
взвизгнули тормоза. Сердце у Войтови- 
ча бешено заколотилось. 

— Что ты наделалі — крикнул Сергей 
и выскочил из кабины. — Бежим отсю- 
да. Мы ничего не видели и ничего не 
знаем. Скажем, что машину у нас угна- 
ли! 

Степан растерянно выдернул ключ из 
замка зажигания и, закрыв дверь каби- 
ны, нерешительно подошел к пострадав- 
шему. Он лежал на тротуаре неподвиж- 
но, неестественно вывернув ногу, на кам- 
нях растеклась лужица крови. 

— Что стоишь! Скорее! — торопил 
Сергей. 

Увидев, что пострадавший шевельнул- 
ся, Войтович в страхе попятился и, по- 
вернувшись, кинулся прочь, вслед за 
Сергеем. 

...Идет заседание народного суда. На 
скамье подсудимых Войтович. Он не 
смотрит в зал, избегает ищущих взгля- 
дов жены и матери. С каждым вопросом 
судьи и заседателей все ниже опускает 
голову. 

— Вы понимали, что делаете наруше- 
ние, садясь за руль государственной 
машины? 

— Да, понимал. Но я надеялся... но- 
чью движение небольшое, улицы сво- 
бодные. 

— Вы знали, что при дорожном про- 
исшествии водитель обязан остановить- 
ся и оказать помощь пострадавшим? 

— Знал. 

— Вы понимали, что, покидая ранено- 
го, совершаете преступление? 

— Я об этом не подумал... 

Да, совершено преступление, и не- 
посредственный виновник понес за не- 
го наказание. Но хотелось бы спросить 
тех, кто сознательно или несознатель- 
но содействовал этому преступлению, 
кто, нарушая производственную дисцип- 
лину и товарищескую этику, стал кос- 
венным соучастником осужденного: за- 
думались ли они над своей виной? 

Этот вопрос — водителю Самойленко, 
нарушившему дисциплину, и руководите- 
лю автотранспортного предприятия, не 
обеспечившему дисциплины на произ- 
водстве. А как можно расценить пове- 
дение Сизова, который уговорил Самрй- 
ленко не ставить на место автофургон, 
а затем стал организатором поездки 
Войтовича на государственной машине? 

В. ДЕМИН, 
народный заседатель 

г. Львов 


Почта «Зеленой волны» 


Это случилось минувшей зимой в 
Якутии. Утром в тесном гараже орджо- 
никидзевской районной типографии об- 
наружили труп молодого шофера Дмит- 
рия Данилова. Погибший сидел за ру- 
лем УАЗа. Зажигание было включено, 
аккумуляторы разрядились, мотор за- 
глох. бензобак — полупустой. Медики 
предположили отравление отработавши- 
ми газами. Товарищам по работе было 
ясно, что Дмитрия убил... гараж. 

Зимы в Якутии весьма суровые. По- 
этому водители перед выездом в рейс 
нередко подолгу прогревают двигатели 
на холостом ходу в гараже. Так было 
принято и в типографском гараже. А он 
представляет собой низенькое помеще- 
ние размером 6X6 м на два автомобиля. 
П тут. в эту роковую зиму, погибший 
и его коллега полу'шлп отравления 
выхлопными газами. 


Погибшего, конечно, не оживишь. Но 
выводы из смерти нужно сделать, тем 
более что за последние годы в респуб- 
лике это уже третий такой случай по 
одной и той же причине. 

Давно уже в печати поставлен вопрос 
об укрупнении карликовых автохо- 
зяйств. В них нет условий для нормаль- 
ного ухода за машинами, порою води- 
тели. как видим, даже рискуют жизнью. 

А в Якутии широко распространены 
именно такие автохозяйства с одним — 
тремя автомобилями. В Орджоникидзев- 
ском райцентре — поселке Покровске 
отдельные гаражи имеют многие неболь- 
шие организации. Водители в них предо- 
ставлены самим себе и зачастую не со- 
блюдают элементарных норм техники 
безопасности и охраны труда. 

Какой же выход из і^оложения? Весь- 
ма простой. Объединить весь автотранс- 
порт райцентра в одно автохозяйство, 
построив для него современный отапли- 
ваемый гараж, с л'Словиями для техоб- . 
служивания и штатом слесарей и меха- 


ников. ответственных за порядок и тех- 
нику безопасности. Если на этом пути 
возникнут непреодолимые межведомст- 
венные барьеры, можно такой же обшиіі 
гараж, с таким же штатом создать на 
паевых началах, тогда каждая органи- 
зация останется полновластным хозяи- 
ном своей машины. 

Так или иначе решать этот вопрос 
нужно, не откладывая его в долгий 
ящик, не дожидаясь новых несчастных 
случаев. И решать нужно, по-видимому, 
не только в одном районе и не только в 
Якутии. Это с одной стороны. А с дру- 
гой — хотелось бы этим письмом еще 
раз напомнить водителям об опасности 
отравления отработавшими газами, осо- 
бенно зимой, и необходимости прини- 
мать меры предосторожности. 

В. ФЕДОРОВ. 

старший научный сотрудник ЯНИИСХ 

Якутская АССР, 
пос. Покровск 
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ГРУНТ 






НА АРМЫ 


1. Взаимозаменяемы ли^ эти 
знаки? 


II. Кто должен уступить до 
рогу? 


водитель 

мотоцикла 


ИІ. Кто из водителей пра- 
вильно делает разворот? 

только А только Б < 


IV. В какой последователь- 
ности должны проехать пере- 
кресток эти транспортные 
средства? 


трол- мото- 
лейбус цикл 
мотоцикл автомо- 
автомо- биль 
биль трол- 
лейбус 


V. Каной автомобиль правиле 
но поставлен на стоянку? 


автомо- автомо 
биль А биль Б 


VI. Разрешен ли обгон в этом 
месте? 


не разрешен 
15 


ѴіІ. Можно ли здесь пользо- 
ваться звуковым сигналом? 




только в 
нельзя дневное 

время 

17 . 18'*'' 


ѴІІІ. Кто из водителем, чьи 
пути показаны стрелками, име- 
ет преимущество в такой си- 
туации? 


^обгоняющий 

грузовик 


IX. Разрешено лн движение с 
ближним светом фар на' осве- 
щенных участках дорог? 


не разре- если види- 
шено мость ме- 
нее 30 м 


X. Каной путь при скорости 
60 км/час пройдет,, автомобиль 
за ^ время реакции водителя 
(0,8 


Ответы — на стр. .40, 

-• .І'' 


/ 







Новый спортивный сезон открывает 
первую свою страницу. Публикуемый 
здесь календарь отразил лишь неболь- 
шую часть соревнований по автомобиль- 
ному и мотоциклетному спорту, которые 
состоятся в 1975 году. Это — старты «на 
высшем уровне». А сколько интерес- 
нейших встреч проведут наши автомо- 
билисты и мотоциклисты! Ведь сезон 
особый: он подведет итоги VI летней 
Спартакиады народов СССР, посвящен- 
ной 30-летию победы советского народа 
в Великой Отечественной войне. И ко- 
нечно же, читая перечень всесоюзных 
и международных чемпионатов, нельзя 
забывать о многих тысячах массовых 
стартов в низовых коллективах, о фи- 
нальных спартакиадных соревнованиях 
в районах и городах, областях, краях и 
республиках. 

Словом, новый спортивный сезон при- 
несет нам много интересных и волную- 
щих событий. Достаточно сказать, что 
в программе Спартакиады одиннадцать 
финальных всесоюзных соревнований 
по авто- и мотоспорту. География их 
широка. Здесь столицы Прибалтийских 
республик, столицы Казахстана. Молда- 
вии, Киргизии, Украины, Грузии, Узбе- 
кистана, города Ульяновск, Курск и дру- 
гие. Вместе с этим в календарь ва(шло 
немало чемпионатов и первенств стра- 
ны. которые по существу напрямую свя- 
заны со Спартакиадой, поскольку со 
всеми предшествующими стартами — 
это массовость, рост числа разрядников 
и мастеров — важные для каждой рес- 
публики спартакиадные показатели. Вряд 
ли есть необходимость останавливаться 
на каждом из этих чемпионатов, но о 
некоторых стоит сказать. Новой строкой 
в календаре являются Всесоюзные со- 
ревнования детско-юношеских спортив- 
но-технических школ по картингу, ко- 
торые состоятся в Латвии. До сих пор, 
как известно, проводилось первенство 
среди ДЮСТШ только по мотокроссу. Со- 
ревнования по картингу, несомненно, вы- 
зовут у ребят большой интерес к изуче- 
нию микроавтомобиля, повышению 
практических навыков вождения. Не 
лишне, вероятно, напомнить и о том, что 
в нынешнем году предстоит второй чем- 
пионат страны по комплексному мото- 
многоборью на личных мотоциклах. Со- 
стоится он в городе-герое Волгограде. 
Результаты выступления спортсменов в 
этих соревнованиях оцениваются с по- 
ощрительным коэффициентом 1,5. 

В календарь вошло много межобласт- 
ных и межреспубликанских соревнова- 
ний. которые проводят комитеты 
ДОСААФ. Посвящаются они 30-летию 
победы советского народа в Великой 
Отечественной войне. Достаточно ска- 
зать. что только по мотоцнклетномш 
кроссу их будет около 100. 9 

Календарем определены сроки и места 
проведения соревнований. Их организа- 
торам предстоит большая и ответствен- 
ная работа. Ведь проводятся эти встречи 
в заключительный год Спартакиады. 
Каждую из них следует организовать на 
действительно высоком уровне, создать 
праздничную обстановку как для самих 
участников, так и для многочисленных 



поклонников военно-технических видов 
спорта. Необходимо все предусмотреть, 
обо всем позаботиться, обеспечить усло- 
вия. дающие каждому спортсмену воз- 
можность полностью проявить свои 
способности, свое мастерство. 

Вопросы организации всесоюзных и 
международных соревнований становят- 
ся особенно важными в связи с избра- 
нием Москвы столицей Олимпиады-80. 

Финалы Спартакиады, так же как и 
чемпионаты страны, будут тем фунда- 
ментом. который должен обеспечить на- 
шим спортсменам более высокие и ста- 
бильные результаты в международных 
соревнованиях. А в нынешнем году 
предстоят ответственные встречи на 
трассах многих зарубежных стран. Так, 
календарь предусматривает расшире- 
ние географии автомобильных ралли. 
Особое место здесь занимает проводимое 
в апреле — мае авторалли «Победа», по- 
священное празднику Победы. Участни- 
ки проедут по территориям Советского 
Союза, а также братских стран. 

Минувший год принес нам долго- 
жданную победу в чемпионате мира по 
мотокроссу в классе 250 смз. Золотую 
медаль сильнейшего гонщика планеты 
выиграл ленинградец Г. Моисеев. Хочет- 
ся надеяться, что этот успех будет за- 
креплен, а пример чемпиона вдохновит 
других советских гонщиков (и особенно 
тех. кто выступает на 500-кубовых ма- 
шинах) смелее штурмовать победные 
вершины. Уж коль речь зашла о «пяти- 
сотчиках», то нельзя не отметить одну 
новинку календаря: впервые чемпионат 
мира в этом классе машин отправится, 
на два этапа, в США и Канаду. 


Впервые предстоит советским мото- 
гонщикам выступить в восьми этапах 
личного чемпионата мира по кроссу на 
мотоциклах 125 смЗ, а также в десяти 
этапах чемпионата Европы в классе 
750 см3 с коляской. 

Как всегда, обширна программа меж- 
дународных стартов у «гаревиков». Ми- 
нувший сезон не порадовал нас успеха- 
ми в этом виде спорта. Думается, что 
тренеры и спортсмены, сделав необхо- 
димые выводы из прошлогодних неудач, 
вернут нашему спидвею высокий авто- 
ритет на международной арене. 

Мотогонки по ледяной дорожке уже 
давно стали одним из популярнейших 
зимних видов спорта. Советские масте- 
ра твердо удерживают здесь передовые 
позиции, хотя в прошлом сезоне (вто- 
рично за всю историю мировых чемпио- 
натов) и упустили победу. Многочислен- 
ные почитатели зимнего спидвея, при- 
знаться, давно уже соскучились по 
встречам сильнейших гонщиков: ведь 
все последние финальные поединки чем- 
пионата проходили либо в ФРГ, либо в 
Швеции. Ныне это долгожданное свида- 
ние состоится ~ финал личного чемпио- 
ната мира пройдет в Москве. 

Наступил год финальных стартов 
Спартакиады, год ответственных между- 
народных соревнований. И многомилли- 
онная армия поклонников спорта высо> 
них скоростей надеется, что он прине 
сет нашим автомобилистам и мотоцик 
листам много славных побед. 

Е. СУББОТИН, 
начальник Центрального 
автомотоклуба ДОСААФ СССР 
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гонки по ГАРЕВОЙ ДОРОЖКЕ. Финал 
VI Спартакиады и чемпионат СССР — 
Тольятти, 16—17 августа. Первенство 
СССР среди юниоров (финал) — Ереван. 
11—12 октября. Чемпионат СССР среди 
клубных команд классов <А» и «Б» — 
апрель — октябрь. 

МОТОБОЛ. Финал VI Спартакиады — 
июль — август. Чемпионат СССР (класс 
«А») — апрель — нюнь, сентябрь. 

МЕЖДУНАРОДНЫЕ 
СОРЕВНОВАНИЯ 
с участием советских 
спортсменов 


АВТОМОБИЛЬНЫЙ СПОРТ 

РАЛЛИ. «Победа» — столицы социали- 
стических стран, апрель — май. «Золотые 
пески» — НРБ. июнь. «Рейд польский» — 
ПНР, июль. «Дунай» — СРР. июль. «Та- 
урус» — ВНР. август. «Татры» — ЧССР, 
сентябрь. «Пневмант» — ГДР. октябрь. 
«Русская зима» — СССР, декабрь. «Ювяс- 
кюля-75» — Финляндия, август. «Тур 
Европы» — страны Европы, сентябрь. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Кубок дружбы со- 
циалистических стран: I этап — ЧССР, 
май; П этап — СССР, 31 мая — 1 июня; 
111 этап — ГДР. август; IV этап — ПЦР. 
сентябрь. 

КАРТИНГ. Кубок дружбы социалисти- 
ческих стран: 1 этап — ПНР. июнь; 
П этап — ГДР, июль; ІИ этап — СССР. 

26 — 27 июля; IV этап — ВНР, август; 
V этап — ЧССР, сентябрь; VI этап — 
НРБ, октябрь. Чемпионат Европы — Ита- 
лия, ФРГ. 

АВТОМОДЕЛЬНЫЙ СПОРТ. Чемпионат 
Европы — Италия. 2—4 августа. Сорев- 
нования команд социалистических 
стран — СССР (Ереван), октябрь. Тради- 
ционные соревнования на кубок МОМ — 
ВНР. сентябрь. 

МОТОЦИКЛЕТНЫЙ СПОРТ 

КРОСС. Личный чемпионат мира в клас- 
се 125 см’: Франция, 28 апреля; Англия, 
4 мая; СФРЮ, 11 мая; Швеция. 25 мая; 
Австрия, 1 июня; ПНР. 8 июня; ФРГ, 
22 июня; ЧССР, 29 июня. Личный чемпио- 
нат мира в классе 250 см’: Испания, 

6 апреля; Австрия, 20 апреля; Бельгия, 

27 апреля; ЧССР, 4 мая; ПНР, 11 мая; 
СФРЮ. 8 июня; ФРГ, 15 июня; Англия. 
22 июня; Франция. 6 июля; Швеция, 10 ав- 
густа; Финляндия. 17 августа; Швейца- 
рия, 31 августа. Личный чемпионат мира 
в классе 500 см’: Швейцария. 13 апреля; 
Италия. 11 мая; Финляндия. 25 мая; СССР 
(Кишинев). 8 июня; Франция. 15 июня; 
США. 22 июня; Канада. 29 июня; Англия, 
6 июля; ФРГ, 13 июля; Голландия, 27 ию- 
ля; Бельгия. 3 августа; Люксембург. 10 ав- 
густа. Чемпионат Европы в классе 750 см’ 
с коляской: Голландия. 19 апреля; Шве- 
ция. 11 мая; Италия. 8 июня; Бельгия. 
22 июня; ФРГ, 29 июня; Швейцария. 
15 июля; Англия. 20 июля; Франция, 
10 августа; Дания. 17 августа; Австрия, 
24 августа. Командные кроссы: «Трофей 
нации» (250 см*) — Италия. 7 сентя(5ря; 
«Кросс наций» (500 см*) — ЧССР. 14 сен- 
тября. 

ГОНКИ по ЛЕДЯНОЙ ДОРОЖКЕ. Чем 

пионат мира. Отборочные соревнования: 
ФРГ. 25 — 26 января; Нидерланды. 1 — 
2 февраля. Полуфиналы: Франция. 8— 
9 февраля; СССР, 15 — 16 февраля. Фи- 
нал — СССР. 22 — 23 февраля. 

ГОНКИ ПО ГАРЕВОЙ ДОРОЖКЕ. Личный 
чемпионат мира. Четвертьфиналы: ЧССР, 

17 мая; СФРЮ. 18 мая; ФРГ. 18 мая; ВНР, 

18 мая. Полуфиналы: ЧССР. 1 июня; 

ФРГ. 1 июня. Финал континентальной зо- 
ны Европы — СССР. 22 июня. Европей- 
ский финал — ПНР, 24 августа. Финал 
чемпионата мира — Англия, 6 сентября. 
Командный чемпионат мира: полуфи- 

нал — ЧССР, 5 июля; финал — ФРГ. 
21 сентября. Чемпионат мира в парных 
гонках: полуфинал — СФРЮ. 25 мая; фи- 
нал — ПНР, 15 июня. 

МОТОБОЛ. Кубок Европы — Франция. 
ФРГ. 


Фото В. Горлова и В. Ширшова 


СПОРТИВНЬ I и 


КАЛЕНДАРЬ 


ВСЕСОЮЗНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

АВТОМОБИЛЬНЫЙ СПОРТ 

РАЛЛИ. Зимнее командное ралли «При- 
балтика» — Таллин. 13—17 февраля. Фи- 
нал VI Спартакиады и чемпионат СССР — 
Вильнюс. Каунас, 21—25 августа. 

ИППОДРОМНЫЕ ГОНКИ. Чемписшат 
СССР: полуфиналы — Москва. 15 — 19'^ян- 
варя; Тамбов. 17—20 января; финал — 
Москва, 22 — 26 января. 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Чемпионат СССР 
на гоночных автомобилях: 1 этап — Ки- 
ев. 10 — 14 июля; П этап — Рига. 17 — 
21 июля. Финал VI Спартакиады и чем- 
пионат СССР на легковых автомобилях — 
Киев. 31 июля — 4 августа. 

КАРТИНГ. Финал VI Спартакиады и 
чемпионат СССР — Курск. 29 июля — 
4 августа. Всесоюзные соревнования 
ДЮСТШ — Латвия, август. 

МНОГОБОРЬЕ. Финал VI Сп^такиады 
и чемпионат СССР — Ташкент, 31 июля — 
4 августа. 

КРОСС. Финал VI Спартакиады и чем- 
пионат СССР — Ульяновск, 21 — 25 авгу- 
ста. 

АВТОМОДЕЛЬНЫЙ СПОРТ. Финал VI 
Спартакиады и чемпионат СССР — Харь- 
ков. 22 — 27 августа. Соревнования на ус- 
тановление рекордов СССР — Николаев. 
5 — 15 мая. Первенство среди юношей — 
Минск. 1 — 10 июля. «Матч сильнейших» — 
Душанбе, 10 — 20 октября. 

МОТОЦИКЛЕТНЫЙ СПОРТ 

КРОСС. Финал VI Спартакиады и чем- 
пионат СССР — Кишинев. 17 — 21 июля. 
Чемпионат СССР в классах 250 и 500 см*: 


I этап — Тбилиси. 14—16 февраля; II 
этап — Рустави, 21 — 23 февраля; Ш 
этап — Кишинев, 17 — 21 июля. Чемпио- 
нат СССР в классе 750 см* с коляской: 
I этап — Балга, 5 — 7 сентября; П этап — 
Выру. 12—14 сентября. Чемпионат СССР 
в классах 125 см* (юноши и мужчины) 
и 175 см* (женщины) — Огре. Латвийской 
ССР. 15 — 17 августа. Первенство среди 
ДЮСТШ. ДСО и ведомств — Вильнюс. 
7 — 10 августа. Кубок СССР среди 
клубных команд — Севастополь, 26 — 
28 сентября. Традиционный мотокросс го- 
родов-героев — Ленинград, 16 — 18 мая. 
Чемпионат Вооруженных Сил СССР — 
24—27 июля. 

МНОГОБОРЬЕ. Финал VI Спартакиады 
и чемпионат СССР — Алма-Ата. 11 — 
18 августа. Чемпионат СССР по комплек- 
сному мотомногоборью на личных мото- 
циклах на приз журнала «За рулем» — 
Волгоград, 19—21 сентября (Всероссий- 
ские соревнования — Краснодар, 5 — 
7 сентября). 

КОЛЬЦЕВЫЕ ГОНКИ. Финал VI Спар- 
такиады и чемпионат СССР: I этап — 
Рига. 23—25 мая; 11 этап — Вильянди. 
30 мая — 1 июня; Ш этап — Рига. 1 — 
3 августа; IV этап — Таллин, 8—10 авгу- 
ста. Чемпионат Вооруженных Сил СССР — 
Рига. май. 

ИППОДРОМНЫЕ ГОНКИ. Финал VI Спар- 
такиады — Фрунзе, 28—31 августа. Чем- 
пионат СССР в классе 500 см* — Тал- 
лин, 11—14 сентября. 

ГОНКИ ПО ЛЕДЯНОЙ ДОРОЖКЕ. Чем- 
пионаты СССР (финалы): класс 125 см* — 
КеМерово. 15—16 февраля; 175 см* — 
Красноярск. 15—16 февраля; 350 см* — 
Ижевск. 15 — 16 февраля; 500 см* — Мо- 
сква. 1—2 февраля. Чемпионат Воору- 
женных Сил СССР — Чита, март. 
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Перед дальней дорогой. Гонщики и 
штурманы, их «москвичи» и «лады» го- 
товы к выезду на ралли «Тур Европы». 

Команда автозавода имени Ленинского 
комсомола с призами, завоеванными на 
трассе ралли. 

Фото В. Ширшова 





Их было так много, сверкающих по- 
золотой и серебром кубков, что они 
едва разместились на капотах раллий- 
ных автомобилей. Все эти призы сбор- 
ная команда страны привезла в Москву 
в тот день, когда Центральный Комитет 
КПСС, Президиум Верховного Совета 
СССР и Совет Министров СССР тепло 
поздравили рабочих, инженеров, тех- 
ников, служащих, всех работников ав- 
томобильной промышленности с полуве- 
ковым юбилеем советского автомобиле- 
строения. Таким образом, замечатель- 
ная победа, одержанная нашими гонщи- 
ками в авторалли «Тур Европы», стала 
хорошим подарком к празднику созда- 
телей автомобилей. • 

Трасса ралли «Тур Европы — 74», про- 
водившегося, кстати, в восемнадцатый 
раз, включала 15 тысяч километров. Ор- 
ганизаторы нынешних соревнований, из- 
менив установившейся традиции, проло- 
жили маршрут не только по странам 
Центральной Европы, но и по Ближнему 
Востоку — Турции, Ирану, Иордании, Ли- 
вану. Всего участников ралли принима- 
ли дороги тринадцати государств. 

На старт в западногерманском горо- 
де Эрбахе вышел 51 экипаж. Многие из 
них выступали на автомобилях извест- 
нейших марок — БМВ, «Порше», 
«Форд», «Опель», «Мерседес», «Альфа- 
ромео», «Ауди», «Рено» и других. Совет- 
ский Союз был представлен двумя 
командами — пять экипажей на автомо- 
билях «Москвич — 412» производства ав- 
тозавода имени Ленинского комсомола 
и столько же — на «ладах» («жигулях»). 

Наши гонщики успешно выступали в 
международных ралли на сверхдлинные 
дистанции — «Лондон — Сидней», «Лон- 
дон — Мехико» и дважды в «Туре Евро- 
пы». Показательно, что машины, триум- 
фально преодолевавшие десятки тысяч 
километров труднейших дорог, при под- 
готовке к соревнованиям не подверга- 
лись сколько-нибудь существенным кон- 
структивным переделкам. Наши заводы 
справедливо рассматривают ралли-ма- 
рафоны как прекрасную возможность 
для проверки надежности обычных, 
стандартных вариантов выпускаемых ими 
машин и испытания некоторых техниче- 
ских новинок. Вот и на этот раз, хотя 
«Тур Европы» является единственным 
ралли, в котором для автомобилей до- 
пускаются практически любые передел- 
ки, ни «москвичи», ни «лады» не пред- 
ставляли собой какие-то уникальные, 
специально подготовленные образцы. 
Так, «Москвич», колея колес которого 
была уширена на 40 мм, имел стандарт- 
ный редуктор заднего моста, а двига- 
тель рабочим объемом 1478 см3 — два 
распределительных вала а головке ци- 
линдров и два сдвоенных горизонталь- 
ных карбюратора. Мощность его повы- 
силась до 106 — 109 л. с. Еще меньше 
изменений было у волжского автомоби- 
ля — двигатель (1300 см®) с двумя го- 
ризонтальными сдвоенными карбюрато- 
рами «Вебер» и усиленная балка задне- 
го моста. 

Это небольшое отступление необходи- 
мо, без него картина огромных нагру- 
зок, выпавших на долю наших автомоби- 
лей в ходе марафонской гонки, оценка 
конечного успеха будет неполной. 

Практически всё встретили наши эки- 
пажи на своем долгом пути — и труд- 


ные из-за іпроливных дождей дороги 
ФРГ, Чехослоівакии, Венгрии, Румынии, 
Болгарии, Югославии, и бездорожье пу- 
стынь Иордании, и каменистые разбитые 
трассы Турции. Приходилось двигаться 
днем и ночью, в холод и 40-градусную 
жару. На некоторых участках средние 
скорости задавались очень высокими — 
144 км/час на магистрали и 93 км/час на 
горных дорогах, проложенных на высоте 
3000 метров в южной части Турции. 

Словом, автомобили участников под- 
вергались огромным нагрузкам, а води- 
телям и их штурманам пришлось проя- 
вить все свое мужество и мастерство, 
чтобы с честью выдержать трудный эк- 
замен. Исключительно дружно действо- 
вали на трассе советские гонщики. На 
первом же этапе не вписался в крутой 
поворот автомобиль В. Спрукта — 
А. Калнайса. К ним тут же поспешили 
на выручку С. Брундза со своим штур- 
маном А. Карамышевым. Они вытащили 
машину на дорогу и благополучно при- 
были на пункт контроля времени. Кста- 
ти, после этой аварии автомобиль Спрук- 
та лишился ветрового и заднего стекол, 
но экипаж продолжал борьбу. Более ты- 
сячи километров мчался он, обдуваемый 
всеми ветрами, пока «технички» не при- 
шли на помощь. 

Огромный объем работы проделала 
наша техническая служба. Тяжело гру- 
женные сервисные автомобили ие отста- 
вали от «боевых», поспевая в самые го- 
рячие точки трассы. Гонщики еще успе- 
вали иногда отдохнуть часок-другой, ме- 
ханики же этой возможности не имели; 
в короткие минуты передышки они при- 
водили автомобили участников в поря- 
док и снов-а отгѵравлялись в путь, что- 
бы быть там, где в их помощи нужда- 
лись. 

Только через две недели прибыли уча- 
стники на финиш в западногерманский 
город Травемюнде. Его достигли 26 эки- 
пажей, в том числе все пять «москви- 
чей — 412» и три «лады» (две сошли не 
по техническим неисправностям, а в ре- 
зультате дорожных происшествий). Ни 
одна из пяти команд, заявленных на «Зо- 
лотой кубок», и восьми, оспаривавших 
«Серебряный кубок», не сумела пока- 
зать такой результат, как советские кол- 
лективы. В итоге оба кубка достались 
гонщикам автозавода имени Ленинско- 
го комсомола, они выиграли и в завод- 
ском зачете. Второе место заняли 
спортсмены ВАЗа. Среди национальных 
команд два первых места также у на- 
ших автомобилистов. 

И еще одну победу одержали совет- 
ские гонщики в ралли «Тур Европы — 74»: 
первым из них в абсолютном зачете 
лучший результат показал досаафовский 
экипаж С. Брундза — А. Карамышев. 
Второе место заняли В. Спрукт — А. Кал- 
найс (все — «Москвич — 412»). Большого 
успеха добились Л. Потапчик — Л. Шу- 
валов «а автомобиле «Лада» — четвер- 
тое место в абсолютном зачете и пер- 
вое в классе. Всего в десятке сильней- 
ших пять советских экипажей. 

Наши автомобили вновь продемонст- 
рировали высокие ходовые качества, на- 
дежность, а гонщики — совершенное 
мастерство, мужество, взаимовыручку. 
Полной победой на трассе «Тура Евро- 
пы» достойно завершили спортивный 
сезон 1974 года советские раллисты. 
Сборная команда страны, составленная 
в основном из воспитанников автомото- 
клубов ДОСААФ, вернулась на Родину 
с богатой коллекцией призов. 


На сіэинише сезона 


Ставка 
на молодежь 


На протяжении шести этапов шла 
борьба за Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран по картингу. Для наших 
спортсменов старты 1974 года были 
особенно важны. > Сумеет ли команда 
после спада 1971 — 1972 годов навер- 
стать отставание и вернуть былые по- 
зиции? Эта задача решалась на трех 
основных направлениях. 

Первое — омоложение состава сбор- 
ной страны. На смену А. Сафонову, 
В. Бортниексу, В. Орехову, которые че- 
тыре года назад составляли костяк 
команды, пришли молодые М. Рябчи- 
ков, М. Густешов, Р. Акопов. Сейчас 
они уже приобрели порядочный опыт 
участия в международных встречах, 
наметился известный прогресс в их ма- 
стерстве. < 

Вторым, не менее важным направле- 
нием работы было техническое обеспе- 
чение. Постройка новых картов, более 
совершенных, чем машины образца 
1973 года, оснащение команды шинами 
типа «сликс» (без рисунка протекто- 
ра), доработка двигателей 43 — все это 
вместе взятое позволило перед нача- 
лом сезона рассчитывать на более вы- 


сокие результаты. 

Наконец, надо было поставить на 
серьезную основу управление сборной 
и, опираясь на взаимодействие всех ее 
членов, добиваться от этапа к этапу 
стабильных показателей в командном 
зачете. Для этого нужно было, чтобы 
каждый спортсмен четко понимал стоя- 
щие перед ним задачи, чтобы слажен- 
но работали механики в перерывах 
между заездами, чтобы все прониклись 
высоким чувством ответственности за 
общий результат. 

Методичная работа во всех трех на- 
правлениях на протяжении трениро- 
вочных сборов и самих соревнований 
принесла свои плоды. Наша команда в 
пяти этапах из шести уверенно занима- 
ла второе место вслед за сборной. ЧССР, 
а в личном зачете впервые после 1969 
года советский картингист вошел в 
тройку сильнейших по итогам всех 
этапов. 

Да, за год достигнуты определен- 
ные успехи. Но предстоит еще немало 
сделать в преддверии гонок 1975 года. 
Теперь пора взять прицел на первое 
место в командном зачете, которое с 
1971 года постоянно занимает сборная 


ЧССР. 


Л. ШУГУРОВ 


Результаты соревнований 
VI этап (НРБ). Личный зачет: 1. 

3. Кыселы (ЧССР); 2. Л. Санто (ВНР); 
3. П, Кыселы (ЧССР); 4. М. Рябчиков 
(СССР); 5. Р. Акопов (СССР); 6. А. Таскин 
(СССР); 7. М. Густешов (СССР)... 10. 

А. Мнрзоян (СССР). Командный зачет: 
1. ЧССР; 2. СССР; 3. ВНР; 4. ГДР; 5. НРБ. 

Итоговое распределение мест. Личный 
зачет: (пять лучших результатов из шести 
этапов): 1. 3. Кыселы (ЧССР): 2. П. Кысе- 
лы (ЧССР): 3. М. Рябчиков (СССР); 4. 
О. Прохазка (ЧССР): 5. Л. Бедржих 
(ЧССР); 6. С. Камерхер (ЧССР); 7. М. Гу- 
стешов (СССР)... 9. Р. Акопов (СССР): 10. 
А. Таскин (СССР); 11. А. Мирзоян (СССР) 
Командный зачет: 1. ЧССР; 2. СССР; 3. 
ГДР; 4. ВНР; 5. ПНР; 6. НРБ. 



СКОРОСТЬ 

жизни 

Рев автомобильного двигателя то- 
нул в радостном гаме болельщиков. 
Многие из них приехали в Перво- 
майск из других городов и районов 
поболеть за «своих». Соревнование по 
скоростному маневрированию сре^и 
таксомоторных парков Ворошилов- 
градской области подходило к концу. 
Команда Ворошиловграда стартовала 
в числе последних. По условиям со- 
ревнования все участники выступали 
на одном автомобиле, и когда Виктор 
Шемшура сел за руль, «Волга* была 
практически неисправна — «подго- 
ревшее» сцепление пробуксовывало. 
Виктор с сожалением вспомнил свою 
«Волгу», на которой тренировался, ее 
перебрали и пересмотрели до механиз- 
ма стеклоподъемников. Эта же «устав- 
шая» машина была не слишком по- 
слушна, но ничего не поделаешь — 
нужно выходить на старт. 

Виктор вывел автомобиль на почер- 
невший от стирающейся резины по- 
крышек автодром и подумал о том, 
что главное в сегодняшней схватке при 
сложившейся ситуации (почему-то он 
окрестил свое выступление словом 
«схватка») не потерять очков на невы- 
полненных фигурах. Пусть это даже 
будет оплачено дорогим временем. Из 


двух зол он выбрал меньшее. Предстоя- 
ло выполнить десять фигур — любую 
из них только разве совершенно незна- 
комый с автоспортом человек может 
назвать простой. 

Нет, совсем не просто на ходу снять 
со стойки кольцо и вновь надеть, не 
просто двумя колесами одного борта 
проехать между столбиками, которые 
отстоят один от другого на расстоянии, 
чуть большем, чем профиль шины, осо- 
бенно если впервые участвуешь в таких 
соревнованиях. 

Он шел с фигуры на фигуру так, буд- 
то сражался в рукопашной схватке. 
По лицу полз пот от сильного напря- 
жения. Ему казалось, что весь он рас- 
членен на отдельные части: ноги сами 
по себе манипулировали педалями «га- 
за», тормоза II сцепления, руки делали 
свое дело, глаза впивались в маяки 
контрольных стоек: «не сбить, не сбить». 
И это ему почти удалось. Только на 
«тещином дворе» Виктор потерял 30 
очков — задел ограничитель. 

Между тем моментом, когда он пере- 
сек линию старта, и временем, когда, 
подъехав к финишной черте, заглушил 
двигатель, прошло совсем немного вре- 
мени, а ему казалось, что это были ча- 
сы. Он никогда так не уставал, даже 
после самой трудной смены, после са- 
мой длинной дороги. 

А через несколько минут автодром 
рукоплескал команде ворошиловград- 
ского таксомоторного парка. Она стала 
победительницей соревнований. Бли- 
жайшие соперники — таксисты горо- 
да Первомайска оказались на втором 
месте. 

Что чувствовал Виктор Шемшура, о 
чем думал, стоя на ступеньке пьедеста- 
ла почета с римской цифрой 17 

Он ответил мне: «О бежевых «Жи- 
гулях». 

Я, естественно, ничего не понял, и 


тогда он рассказал историю, которую, 
кстати, вряд ли поведал бы, обернись 
дело по-другому. 

Это случилось еще в первый год его 
работы водителем такси. Он возвра- 
щался в Ворошиловград из Северодо- 
нецка. «Шел по трассе» — как приня- 
то говорить у водителей. Время было 
погожее — светлый летний день. Шел 
со скоростью, какую позволяла хоро- 
шая дорога, хорошая видимость. И вот 
на подъеме, на самой макушке холма 
на его сторону, словно нацелившись 
для лобового удара, выскочила машина 
«Жигули» бежевого цвета. Водитель 
ее, очевидно, пошел ца обгон на подъ- 
еме. 

Виктор увидел искаженное лицо — 
такое лицо бывает, когда смотришь 
через бракованное стекло: одни угло- 
ватые ужасные складки. Водитель 
«Жигулей» отпустил руль, руками он 
прикрывал голову. 

Шемшура ногами «выстрелил» по 
педалям, принял круто вправо. При 
торможении машину занесло, и тогда 
он бросил руль в сторону заноса. Вы- 
битый щебень застучал по днищу. Ма- 
шина остановилась на краю высокой 
насыпи. 

В те минуты, пожалуй, он почувсі-* 
вовал усталость, сравнимую теперь с 
той, которая появилась после выступле- 
ния на областных соревнованиях. Тело 
одеревенело, и в нем стучало сердце — 
так, как стучит коренными подшипни- 
ками заклиненный двигатель. Он вы- 
шел из машины и долго сидел на жест- 
кой траве обочины, дышал степным 
воздухом. 

Тот, в «Жигулях», умчался. Виктор 
не успел даже увидеть номерной знак. 
Реакции едва хватило, чтобы уйти от 
смертельного удара, уйти растерянно, 
в общем без всякого расчета. 

Вот тогда он понял, как мало еше 


МОТОБОЛ: 

спартакиадная 

репетиция 

Розыгрыш Кубка СССР по традиции 
венчает спортивный сезон у мотоболи- 
стов. Этот старейший приз, который 
положил начало официальным мото- 
больным соревнованиям в нашей стра- 
не (тогда он именовался Кубком жур- 
нала «За рулем»), очень популярен 
среди спортивных коллективов. И не 
только потому, что победа в Кубке 
всегда почетна. Раз в четыре года со- 
ревнования эти проходят по програм- 
ме Всесоюзной спартакиады, с той 
лишь разницей, что большинство силь- 
нейших клубов борются за почетный 
трофей под флагами сборных команд 
республик. 

Вот почему такой большой интерес 
вызвал последний розыгрыш Кубка 
СССР. Ведь состоялся он в канун фи- 
нальных соревнований VI летней Спар- 
такиады народов СССР. Таким обра- 
зом, минувшие кубковые поединки бы- 
^ли генеральной репетицией перед ре- 
‘шающими спартакиадными выступле- 
ниями. Они довольно ярко показали 
сложившееся ныне соотношение сил в 
нашем мотоболе, наметили наиболее 


вероятных героев предстоящих сорев- 
нований. 

Помнится, в финальную пульку V 
Всесоюзной спартакиады по военно-тех- 
ническим видам спорта, проходившей 
в 1970 году, вошли команды РСФСР, 
Латвии, Казахстана и Москвы. В таком 
порядке они и заняли тогда места : 
победу праздновал «Автомобилист» из 
Элисты, почти в полном составе защи- 
щавший спортивную честь Российской 
Федерации, а вторая ступенька на спар- 
такиадном пьедестале досталась мото- 
болистам колхозной команды «Ада- 
жи», выступавшим как сборная Лат- 
вии. 

С тех пор произошли немалые изме- 
нения. Свои позиции сохранил только 
«Автомобилист». Рижанам все послед- 
ние годы ни разу не удалось добраться 
до финала розыгрыша Кубка СССР. 
Зато у мотоболистов Элисты появился 
другой грозный конкурент — полтав- 
ский «Вымпел». Именно он, начиная 
с 1971 года, неизменно противостоял 
именитому претенденту в финальных 
кубковых играх. 

Говорят, что поражение иной раз 
полезнее победы. Это утверждение в 
полной мере можно адресовать «Авто- 
мобилисту». Сохранив состав, он пред- 
стал в минувшем спортивном сезоне 
вновь грозным мотобольным коллекти- 
вом. Весь чемпионат страны был прой- 
ден без единого поражения, и в ито- 
ге — золотые медали победителей. По-. 


ловина задачи выполнена. Оставалась 
не менее трудная — столь же успешно 
выступить в Кубке. 

Предварительные, отборочные матчи 
«Автомобилист» провел легко. Самым 
серьезным экзаменом был полуфинал, 
в котором элистинцы встретились с бу- 
дущим союзником по Спартакиаде — 
невинномысским «Кавказом». Победа 
досталась чемпиону со счетом 6 : 2. По 
сути дела, спартакиадной репетицией 
стал другой полуфинальный матч, в 
Полтаве, где «Вымпел», серебряный 
призер только что закончившегося пер- 
венства страны, принимал «Адажи» и 
выиграл со счетом 4 : 1. Таким обра- 
зом, в финале снова встретились ста- 
рые соперники. 

По условиям розыгрыша Кубка 
СССР решающие поединки проводятся 
дважды — на полях обеих команд. 
Первый матч, в Элисте, вопреки ожида- 
ниям поклонников «Автомобилиста», 
не принес победы хозяевам — 3:3. 
Теперь шансы «Вымпела» котировались 
выше — у себя дома при горячей под- 
держке зрителей он играет особенно 
мощно. 

Встречу в Полтаве наблюдало около 
15 тысяч любителей мотобола. Это был 
яркий, динамичный поединок двух 
классных команд. На 5-й минуте лидер 
атак «Вымпела» В. Кудинов открыл 
счет. Казалось, что вот-вот хозяева за- 
крепят успех. Но недаром «Автомоби- 
лист» пользуется репутацией команды. 
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умеет, и твердо решил овладеть слож- 
ной наукой профессионального вожде- 
ния. 

Есть у шоферов такое выражение: 
«работать на дурака» — то есть всегда 
рассчитывать на тот случай, который 
ни в какие логические рамки не укла- 
дывается: затормозил ли резко на кру- 
том спуске водитель идущей впереди 
машины, а может неожиданно выско- 
чил на проезжую часть ребенок, или 
пьяный снопом повалился под коле- 
са — все должен предусмотреть води- 
тель. Решил усиленно тренироваться, 
учиться — на крутых поворотах, рез- 
ких торможениях — упражнять реак- 
цию и волю. Иначе грош ему цена как 
профессионалу водителю. А этим сво- 
им званием он гордился. 

Его желание совпало, можно ска- 
зать, с мыслями руководства рарка. 
Примерно в это время было принято 
решение о строительстве тренировочно- 
го автодрома. Директор предприятия, 
главный инженер — недавние выпуск- 
ники Харьковского автодорожного ин- 
ститута, вуза со славными спортивны- 
ми традициями, прекрасно понимали, 
что развитие спорта, и прежде всего 
автомобильного, — залог решения са- 
мых насущных проблем: повышения 
производительности труда и улучшения 
качества обслуживания пассажиров. 
Вместе с другими на комсомольско-мо- 
лодежные субботники по строительству 
автодрома выходил и Виктор Шемшу- 
ра, кандидат в члены партии. 

Когда автодром вошел в строй, в пар- 
ке стали регулярно проводиться сорев- 
нования по автомногоборью. Причем в 
дополнение к скоростному маневриро- 
ванию и соревнованиям на экономию 
горючего вводили еще и зачет по пра- 
вилам дорожного движения. 

Такие состязания стали популярны 
в парке, Виктор принимал в них уча- 


стие. И вот наконец пришел тот самый 
памятный день, когда он вместе с 
друзьями по команде завоевал первое 
место в областных соревнованиях по 
скоростному маневрированию. В этот 
день он, по его словам, стал водителем 
в третий раз. 

Первый раз очень обычным путем — 
в автомотоклубе ДОСААФ, — тогда он 
работал слесарем на тепловозострои- 
тельном заводе и учился в вечерней 
школе. После школы — служба в ар- 
мии водителем-электромехаником спец- 
машины. 

После армии вернулся на завод и по- 
ступил в Ворошиловградский машино- 
строительный институт. На транспорт- 
ный факультет — по специальности 
«автомобильный транспорт». Отучив- 
шись год, понял, что без практической 
работы с автомобилем не будет много 
толку от учебы. И перешел на работу в 
таксомоторный парк. 

Виктору досталась «Волга» (ГАЗ — 21), 
прошедшая 300 тысяч километров не- 
легких дорог. Но он не жаловался на 
судьбу, а терпеливо, как больного 
птенца, выхаживал свой автомобиль. 
По его мнению, настоящий водитель, 
который решил посвятить жизнь рабо- 
те на автотранспорте, должен начинать 
вот с такой «лаборатории» неисправ- 
ностей, с какой начал он. На той ма- 
шине, он, кстати, получил второй 
класс, «старушка» не подводила. В 
работу таксиста влюбился, потому что 
она творческая, хотя все зависит, на- 
верное, от того, как человек относится 
к делу. Но ему нравились встречи, но- 
вые встречи каждый день. 

Он научился не только хорошо во- 
дить автомобиль, во и разговаривать с 
людьми, с которыми сводила его до- 
рожная судьба. Научился быть, что на- 
зывается, максимально полезным этим 
людям. 


Так Виктор стал водителем во вто- 
рой раз. Ну а потом — а потом это и 
есть его сегодняшний день. Теперь Вик- 
тор Шемшура, водитель АТП 12101 — 
дипломник вуза. Уже выбрана интерес- 
ная тема: автоматизированная систе- 
ма управления таксомоторами в Воро- 
шиловграде. Сдана последняя сессия: 
техническая эксплуатация автомоби- 
лей — отлично, электрооборудование — 
хорошо, ремонт автомобилей — отлич- 
но. 

Не одни пятерки в зачетке скорей 
всего потому, что кроме спортивных 
состязаний и других дел есть у Вик- 
тора очень ответственная «долж- 
ность» — папы маленького Костика. 
Но главное, конечно, не в круглых пя- 
терках. А в том, что Шемшура стал 
профессионалом — водителем в широ- 
ком смысле этого слова. 

Недавно ему исполнилось 27 лет. В 
день рождения студенческая группа 
подарила красочный проспект 27-тон- 
ного автомобиля БелАЗ — 540 с шуточ- 
ной стихотворной надписью — поже- 
ланием, суть которого в том, чтобы 
был он сильным, выносливым, как эта 
могучая машина. Есть там и слова о 
скорости жизни. 

Время жизни человека примерно для 
всех одно и то же. И человек, в общем- 
то, сам распоряжается этим временем. 
Есть люди, ход времени для которых 
замедлен, — тихо, спокойно прожить 
жизнь — их кредо. 

Виктор Шемшура относится к той 
категории, которым это кредо не по 
душе — он торопится сделать как мож- 
но больше — главное для людей. Се- 
годня Шемшура «идет с хорошей ско- 
ростью», как любят говорить водители. 

М. БАСКИН, 
спецкор «За рулем» 

г. Ворошиловград 


никогда не теряющейся в сложных си- 
туациях. После пропущенного гола 
элистинцы стали действовать как хоро- 
шо отлаженный механизм. До переры- 
ва Н. Анищенко трижды заставлял 
«Вымпел» начинать с центра поля. 

И в трех других периодах преиму- 
щество «Автомобилиста» было бесспор- 
ным. Любой из его игроков одинаково 
успешно действовал как в обороне, так 
и в атаке, смело выходил на ударные 
позиции. Окончательный итог матча 
6 : 2 в пользу «Автомобилиста». 

Итак, последняя спартакиадная ре- 
пмиция состоялась. Мотоболисты 
РСФСР и Украины подтвердили свою 
репутацию. В решающих спартакиад- 
ных матчах тот же «Автомобилист» 
может рассчитывать на поддержку и 
усиление собственного состава в рам- 
ках сборного коллектива со стороны 
невинномысского «Кавказа» и зелено- 
кумской «Молнии»; «Вымпел», види- 
мо, позаимствует кого-нибудь из «Вос- 
хода» (Вознесенск), бронзового призе- 
ра чемпионата страны. А может быть, 
свое веское слово скажут наконец мо- 
тоболисты Латвии? Так или иначе, от- 
вета на вопрос, кто будет сильнейшим 
в спартакиадном мотоболе, осталось 
ждать недолго. Но уже сейчас ясно: 
соревнования эти станут представитель- 
ными, поскольку мотобол культивиру- 
ется почти во всех республиках. 


г. Полтава 


Б. ЛОГИНОВ 


ТАБЛО ЧЕМПИОНАТОВ 


Чемпионат СССР по мотокроссу 

Личный зачет. 25 0 с м^. 1. В. Кавинов 
(Киев); 2. П. Рулев (Ленинградѣ 3. В. 
Гринбертс (Рига); Л. Е. Рыбальченко; 5. 
Ю. Семко (оба — Киев); 6. Л. Шинкарен- 
ко (Кишинев). 5 00 см': 1. В. Худяков 
(Ленинград); 2. В. Попенко (Калинин- 
град); 3. А. Кибирин .(Киев); 4. А. Бочков 
(Ленинград); 5. С. Набиулин (Ижевск); 
6. И. Ефимов (Москва). 

Командный зачет (по итогам выступ- 
лений женщин в классе 175 см' и муж- 
чин — 175, 350 см*. 750 смз с коляской и 
в третьем этапе чемпионата страны в 
классе 250 см®): 1. РСФСР; 2. Ленинград; 
3. Украинская ССР; 4. Москва; 5. Латвий- 
ская ССР; 6. Молдавская ССР. 

Кубок СССР по мотокроссу 

1. «Трудовые резервы» (Ростов- на-До- 
ну); 2. Автомотоклуб ДОСААФ (Ростов-на 
Дону); 3. Спортивно-технический клуб 
«Калибр» (Челябинск). 


Пермнство СССР по мотоболу 
(класс «А») 

1. «Автомобилист» (Элиста) — 31 очк< 
выигрышей — 15, ничьих — 1. пораж( 
ний — о, забитые и пропущенные мяч 
97—8; 2. «Вымпел» (Полтава) — 27, 12- 
3 1, 47 — 12; 3. «Восход» (Вознесенск) - 

20, 9 — 2 — 5. 55 — 35; 4. «Молния» (Зел< 
нокумск) — 16. 5—6—5, 31—36; 5. «Каі 
каз» (Невинномысск) — 16. 6—4—6. 43- 
55; 6. «Метеор» (Элиста) — 12, 6 — 0 — К 
19—51; 7. «Адажи» (Рига) — 11. 3-5- 
8. 32—35; 8. «Омич» (Омск) — 7. 3 — 1- 
12. 24 — 77; 9. «Бартува» (Скуодас) — < 
0-4-12, 12—51. . 


Первенство СССР 

в мотогонках по гаревой дорожке 
среди клубных команд (класс «А»| 

1. «Турбина» (Балаково) — 24 очка; 2. 
«Восток» (Владивосток) — 21; 3. «Башки- 
рия» (Уфа) — 19; 4. «Жигули» (Тольят- 
ти) — 16; 5. «Сибирь» (Новосибирск) — 
14; 6. «Нева» (Ленинград) — 8 очков. 


Кубок СССР в парных гонках 
по гаревой дорожке 

1. «Нева» (В. Батурин — Г. Марката- 
нов, г. Ленинград); 2. «Жигули» (А. Гаго- 
лин — М. Гусев, г. Тольятти); 3. «Локо- 
мотив» (И. Рыбников — А. Кравченко, 
г. Даугавпилс). 


Традиционные международные 
мотокроссы с участием гонщиков 
РСФСР, Украины, Молдавии, Польши, 
Румынии, Чехословакии и Югославии 


««ВВ-ІХІСМП ОСВ'ХСІ. Л V М~. А 

A. Овчинников (РСФСР); 2. В. Кавинов 
3. Е. Рыбальченко (оба — УССР) 
5 00 см’: 1. Я. Коняр (ЧССР): 2. А. Ки 
бирин (УССР): 3. С. Набиулин (РСФСР). 
Командный зачет: 1 . РСФСР; 2. УССР' 
3. СРР. 

Кишинев (соревнования были посвяще- 
ны 50-летию образования Молдавии и 
Компартии Молдавии). Личный заче — 
2 50 см’; 1 . Е. Рыбальченко; 2. Ф. Жи' 
ка (ЧССР); 3. 3. Рудковский (ПНІ 

5 00 с м’:1. В. Овчинников (УССР): 2. 

B. Корнеев (РСФСР); 3. В. Красиощеков 
(УССР). Командный зачет: 1 . УССР- 2 
ЧССР; 3. РСФСР. 
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в МИРЕ МОТОРОВ 



КОРОТКО 

• • • 

в соответствии с решениями VI съез- 
да ПОРП в Польской Народной Респуб- 
лике начаты мероприятия по расшире- 
нию парка общественного транспорта. В 
частности, заводы в городах Санок и 
Ельч увеличат выпуск автобусов до 
5 тысяч штук в год каждый. 

• • • 

В СРР завод имени Тудора Владими- 
ресиу (г. Бухарест) разработал новую 
модель трехдверного городского авто- 
буса с дизелем «Ромын». 


Кроссовые мотоциклы 43. экспониро- 
вавшиеся недавно на ярмарке в Брно 
(ЧССР), в 1975 году будут выпускаться с 
рядом усовершенствований, позволяю- 
щих поднять их мощность и сниэить 
вес. Для модели «МИ250» эти параметры 
равны 34 л. с. и 92.5 кг. а для модели ~ 
«•МК380» — 42 л. с. и 94 кг. 


• • • 

Руководство заводов «Фольксваген* 
крайне обеспокоено падением сбыта 
своих автомобилей, в особенности «жу- 
ка*. В первой половине 1974 года он со- 
кратился на 11 процентов по сравнению 
с таким же периодом 1973 года, а на 
рынке США и того больше — на 32 про- 
цента. 


Старейшим экспонатом автомобильно- 
го музея в г. Сиоклостер (Швеция), на- 
считывающего 36 уникальных машин, 
является «Бенц-комфортабль» 1898 года. 
Интересно, что эта модель послужила 
образцом, по которому Г. Эрикссон по- 
строил первый шведский автомобиль. 


Автомобили типа «джип* пользуются 
широкой популярностью в странах 
Азии. Африки. Южной Америки. Кроме 
известных фирм «Джип» (бывшая «Вил- 
лис») в США и «Ровер» в Англии. их 
строят заводы «Тейлхол» (ФраЛнция), 
«Фольксваген» (ФРГ), ФИАТ и «Фиссо- 
ре» (Италия), «Штейр» (Австрия), «Эбро» 
(Испа»«ия), АРО (СРР). «Исудзу», «Мицу- 
биси». «Ниссан» и «Тойота» (Япония). 
«Форд-Рураль» и «Гурхель» (Бразилия), 
«Махиндра» (Индия), УАЗ и ЛуАЗ (СССР). 


• • в 

Среди новинок парижского салона 
1974 года экспонировался автомобиль 
«Пежо-504» с Ѵ-образным шестицилинд- 
ровым двигателем. 


«РОБУРЫ» т ЦИТТАУ 

История .завода «Робур* в г. Циттау 
(ГДР) насчитывает более восьмидеся- 
ти .нет. Раньше его машины несли мар- 
ку «Феномен», а с 1961 года стали назы- 
ваться «Робур». Характерной чертой этих 
автомобилей является воздушное охлаж- 
дение двигателя. Оно появилосі/ на «Фе- 
номене* раньше, чем на грузовиках за- 
водов «Татра* (ЧССР) и «Магирус* 
(ФРГ), которые издавна строят автомо- 
били с мс)торами-«воздушниками*. 

Современные «робуры* завод оснаща- 
ет четырехцилиндровымн двигателями 
двух типов: карбюраторным (3345 см^. 
75 л. с. при 2800 об/мин) и дизелем 
(3927 см^. 70 л. с. при 2600 об/мин). Они 
стоят на трехтонных грузовиках. 2.6-тои- 
ных фургонах, автобусах, рассчитанных 
на 21 пассажира. специализированных 
машинах. Во всех автомобилях «Робур* 
применена компоновка с трехместнон 
кабиной, размещенной над двигателем.— 
это дает ощутимую экономию в весе и 
длине машин. Среди других конструктив- 
ных особенностей надо отметить пятисту- 
пенчатую коробку передач, тормоза с 


двумя гидровакуумными усилителями и 
раздельным приводом к передним и 
задним колесам. 

В числе недавних усовершенствований 
надо отметить ограничитель давления 
жидкости в приводе тормозов задних ко- 
лес (подобное устройство применяется в 
основном на легковых машинах, в част- 
ности на «жигулях*) и сиденья с регули- 
ровкой по наклону спинки и расстоянию 
до руля. «Робуры* довольно быстроход- 
ны — с дизелем максимальная скорость 
достигает 80 км/^^ас. а с карбюраторным 
двигателем -- 85 км/час. 

Грузовики этой марки близки к наше- 
му ГАЗ — 52. Грузоподъемность их на 
0.5 тонны выше, ширина такая же. дли- 
на чуть меньше (6175 мм против 6395 мм), 
а высота больше (2440 мм против 
2220 мм). Погрузочная высота кузова у 
«Робура* составляет 1000 мм (против 
1280 мм у ГАЗ — 52). 

Снаряженный вес машины с дизелем 
на 260 кг больше, чем у автомобиля с 
карбюраторным двигателем. Последний 
вариант грузовика с бортовой платфор- 
мой весит 2630 кг. фургона с отдельным 
кузовом — 2955 кг. фургона с кузовом 
автобусного типа — 3075 кг. автобуса — 
3600 кг. 
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«Робур-ЛОЗООО* — трехтониый грузовик с бортовым кузовом и карбюраторным 
іпигателем. 



Самым мощным гоночным автомоби- 
лем формулы 1 в чемпионате мира 1974 
года был итальянский «Феррари-312-Б3», 
снабженный оппозитным 12-цилиндровым 
(ЗОкЮ см^) двигателем мощностью 
485 л. с. при 12 590 об/мин. 


Современные мотоциклы для кольце- 
вых гонок располагают очень большой 
{Удельной мощностью, превышающей 


‘200 л. с. /л. Модели 
классов достигли 
50 см3 — 20 л. с., 

250 см3 — 65 л. с., 
500 см3 — 100 л. с. 


1974 года разных 
такой мощности: 
125 см3 _ 39 п. с., 
350 см3 ^ 75 л. с.. 


ЯПОНСКИЕ СНЕГОХОДЫ 


Машины этого типа пользуются все 
большей популярностью не только как 
средство транспорта, но и как вид тех- 
ники для зимнего спорта, получивший 
признание у молодежи. На снегоходах 
устанавливаются либо мотоциклетные, 
либо специальные двигатели с принуди- 
тельным охлаждением. 

В Японии ведущей фирмой — изготови- 
телем снегоходов является «Ямаха*, за 
ней следуют «Сузуки» и «Хонда». В кон- 
це 1972 года в производственный комп- 
лекс «Ямаха* вошел специализирован- 


ный завод по производству снегоходов, 
оборудованный испытательным полиго- 
ном. Общий выпуск их в Японии в 1972 
году составил 51 тысячу, а экспорт — 
50 тысяч. Большая часть снегоходов экс- 
портируется в США и Канаду. 

Японские фирмы, выпускающие сне- 
гоходы. тщательно изучают спрос на 
эти машины как внутри страны, так и 
за рубежом, в связи со все увеличива- 
ющейся их популярностью целый ряд 
американских («Эвинруд*, «Джонсон». 
♦ Меркури») и канадской («Бомбардье») 
фирм развертывает изготовление сне- 
гоходов с двухтактными, четырехтакт- 
ными и даже роторно-поршневыми 
двигателями (производства ФРГ) мощ- 
ностью 20—50 л. с. 



ПЯТИЦИЛИНДРОВЫЙ ДИЗЕЛЬ 

Фирма «Даймлер-Бенц» (ФРГ) начала 
впервые ставить дизельные двигатели 
на легковые машины в 1936 году. В ми- 
нувшем году она расширила свой ас- 
сортимент легковых моделей с дизеля- 
ми до четырех. Среди них наибольший 
интерес представляет автомобиль «Мер- 
седес-Бенц-240Д». который выпускается 
с двигателями двух разновидностей; 
2404 см“. 65 л. с. и 2971 см’. 80 л. с. Пер- 
вый из них четырехцилиндровый, и для 
того, чтобы получить более мощный. 80- 
сильный вариант и в целях максималь- 
ной их унификации по клапанам, порш- 
ням, шатунам, вкладышам, второй дви- 
гатель сделан пятицилиндровым. Сегод- 
ня «Мерседес-Бенц-240Д» — единствен- 
ный в мире серийный автомобиль с пя- 
тицилиндровым дизелем. Напомним, од- 
нако, что итальянский завод «Лянча» с 
1938 по 1947 год строил 3-тонные гру- 
зовики модели «ЗРО». на которых то- 
же стояли пятицилиндровые дизели, но 
более высокой мощности — 9.3 л. с. 



Дизельные машины «Мерседес-Бенц» 
внешне отличаются от остальных сво- 
их собратьев по марке лишь надписью 
на багажнике, в которой присутствует 
буква «Д». и характерным звуком вы- 
хлопа. 


Новый дизель для легкового автомо- 
биля «Мерседес-Бенц-240Д». О числе ци- 
линдров можно судить по хорошо замет- 
ным трубопроводам, выходящим из топ- 
ливного насоса. 


СПОРТИВНАЯ «АЛЬФЕПА» 


В наши дни. когда на автомобильном 
рынке Запада обостряется конкуренция 
между фирмами, появление спортивных 
моделей, построенных на базе агрегатов 
автомобилей крупносерийного или мас- 
сового производства, никого не удив- 
ляет. 

На базе «Альфетты». которую завод 
«Альфа-ромео» (Италия) выпускает с 
1972 года («За рулем». 1972. № 11). по- 
явилась модель «Альфетта-ГТ». Для/нее 
итальянским дизайнером Д. Джуджаро 
спроектирован изящный кузов, который 
на 90 мм короче, на 45 мм шире и на 
100 мм ниже, чем у серийной машины. 
Клиновидный кузов отличается хорошей 
обтекаемостью, о чем можно судить по 
коэффициенту сопротивления воздуху, 
равному 0.39. На пятой. повышающей 
передаче с передаточным числом 0.83 
двигатель развивает при скорости 
120 км/час только 3600 оборотов, благо- 


даря чему достигается выигрыш в рас- 
ходе топлива. 

У 4Альфетты-ГТ» регулируются в ши- 
роком диапазоне подушки и спинки си- 
дений. можно изменять в пределах 
40 мм длину рулевой колонки. Перед 
водителем единственный прибор — та- 
хометр. оста^іьные смещены к середине 
приборной доски. 

Ездовые качества новой модели отве- 
чают требованиям к машинам такого ха- 
рактера. Для лучшего распределения на- 
грузок на оси сцепление и коробка пе- 
редач сдвинуты назад, к главной пере- 
даче (это особенность и седана -«Аль- 
фетта»). Кстати, такую сложную компо- 
новку. которая требует задней незави- 
симой подвески или моста «Де-Дион», 
использовали в прошлом очень немно- 
гие фирмы, в том числе «Альфа-ромео» 
на модели «8С-2900» перед войной, а 
позже «Понтиак» и «Феррари». Задняя 
подвеска «Де-Дион», применяемая на 
всех «альфеттах». .тоже довольно ред- 
кая вещь. Передняя независимая под- 
веска на продольных торсионах имеет 
мало прецедентов в европейской прак- 
тике. но хорошо знакома в США. 


Четырехцилиндровый двигатель от- 
личается полусферическими камерами 
сгорания, двумя распределительными 
валами в головке цилиндров, двумя 
двухкамерными карбюраторами «Ве- 
бер». выпускными клапанами с натрие- 
вым наполнителем. Он не форсирован 
(1779 см3. 122 л. с. при 5500 об/мин) по 
сравнению с «Альфеттой», так как раз- 
виваемая им мощность уже достаточно 
высока, а выбранная степень сжатия 
(9.5) требует топлива с октановым чис- 
лом 100. 

«Альфетта-ГТ» снабжена четырьмя 
дисковыми тормозами, в тор.мозной сис- 
теме имеются вакуумный усилитель и 
регулятор давления для противостояния 
блокировке задних колес. Очень тща- 
тельно на новой модели разработаны 
элементы пассивной безопасности. а 
также устройства. повышающие ком- 
фортабельность. Задние тормоза смон- 
тированы не в колесах. а у картера 
главной передачи. 

Машина весит 1050 кг и развивает 
скорость 195 км/час. Рассчитана она не 
на среднего автолюбителя, а на ограни- 
ченный круг покупателей. 




Страничка мотоциклиста 


Г424- НОВЫЙ ГЕНЕРАТОР 

для тяжелых мотоциклов 


в прошлом году ирбитский и киевский 
мотоциклетные заводы начали выпускать 
модернизированные модели своих ма- 
шин — «Урал» М— 67 и «Днепр» МТ — 10 
(см. «За рулем», 1974, № 9 и 11 — ред.). 
Главной их особенностью является при- 
менение 12-вольтового (вместо 6-вольто- 
вого) электрооборудования. Общая мощ- 
ность всех потребителей тока возросла 
почти вдвое благодаря применению бо- 
лее совершенной осветительной и свето- 
оигнальной аппаратуры с лампами боль- 
шей мощности. Для обеспечения их пи- 
тания НИИАвтоприборов совместно с за- 
водом автотракторного электрооборудо- 
вания в г. Орджоникидзе и калужским 
заводом автомотоэлектрооборудования 
разработали новую генераторную уста- 
новку, состоящую из генератора Г424 и 
реле-регулятора РР-330. Необходимость 
значительно увеличить мощность и на- 
дежность генератора потребовала прин- 
ципиально изменить его конструкцию. 

За основу был принят принцип совре- 
менных автомобильных генераторов 
переменного тока. Как и они, Г424 — 
трехфазный с электромагнитным воз- 
буждением и полным выпрямлением. 

Он начинает отдавать ток при скоро- 
сти вращения 1000 — 1100 об/мин, что 
соответствует 750 — 850 об/мин коленча- 


того вала двигателя. Номинальный ток 
генератора — 11а, максимальный — 
15,5 а. Таким образом, генератор может 
отдавать кратковременно мощность до 
200 ВТ. Некоторые другие основные па- 
раметры нового и старого генераторов 
приведены в таблице. 

Генератор находится в таком месте, 
где возможно попадание масла и бензи- 
на, пыли и грязи, и поэтому сделан за- 
крытым. Он присоединяется к двигате- 
лю посредством фланца и приводится 
шестерней, закрепленной иа валу якоря. 
Это обеспечивает правильность зацепле- 
ния шестерен привода и исключает вы- 
текание масла из картера наружу, что 
случалось в двигателях с генератором 
прежней модели. 

Генератор состоит из трех основных 
частей — статора, ротора и крышек (см. 
рисунок). 

Пакет статора 8 набран из листовой 
электротехнической стали толщиной 1 мм 
и имеет 18 зубцов. Обмотка его — трех- 
фазная катушечная, соединена звездой. 
В каждой из 18 катушек (з фазе их 
шесть) 18 витков, намотанных проводом 
ПЭВ-2 диаметром 1,08 мм. 

Ротор генератора 1 2-полюсный, клюэо- 
обраэный. Его магнитная система состо- 
ит из клювов 7 (таких же, как на гене- 


Тип генератора 

Г424 

Г414 

Номинальная мощность. 



ВТ 

160 

65 

Напряжение, в 

14 

6.5 

Вес. кг 

3.8 

3.5 

Срок службы, км 

40000 

30000 

Удельная мощность, вт/кг 

42 

18.5 


раторе Г502 автомобиля «Запорожец»), 
напрессованных на вал. Обмотка воз- 
буждения намотана на каркасе из стек- 
лонаполненного капрона. 

Максимальный ток возбуждения при 
напряжении 14 в составляет 1,2 а. 

На вал б ротора напрессованы кон- 
тактные кольца 10, к* которым подсоеди- 
нены выводы обмотки возбуждения. 

Крышки 4 и 11 отлиты из алюминиезо- 
го сплава. На крышке 11 закреплен вы- 
прямительный блок ВБГ-2а. В этой же 
крышке размещены щеткодержатель и 
клеммная колодка с тремя выводами 
(«плюс», «фаза», «возбуждение»). В 
крышке 4 установлен сальник 5, предо- 
храняющий полость генератора от попа- 
дания масла из картера двигателя. 

Для охлаждения выпрямительного 
блока служит осевой вентилятор, отли- 
тый из алюминиевого сплава и закрытый 
кожухом. , 

Установка Г424 вместо генератора 
Г414 на двигатели тяжелых мотоциклов 
прежних моделей невозможна из-за раз- 
ного способа их крепления. 

М. ДЗИЛИХОВ, Н. ВИХОРЕВ, 
к. КЛОКОВА, инженеры 

Генератор Г424 (продольный разрез): 

1 — вентилятор; 2 — выпрямительный 
блок: 3 — обмотка возбуждения: 4 — 
крышка: 5 — сальник: 6 - вал: V — 
клювообразный магнитопровод; 8 — па- 
кет статора: 9 — катушка статора; 10 — 
контактные кольца: 11 — крышка; 12 — 
кожух. 
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Редакция журнала «Авто-мото» 



Посылаем всем читателям братского 
журнала «За рулем» наши новогодние 
приветствия и пожелание здоровья и 
творческих успехов. 

В этом году мы вместе с вами празд- 
нуем 30-ю годовщину освобождения от 
фашизма. С глубокой благодарностью 
мы вспоминаем, как советские солдаты 
после ожесточенных боев тридцать лет 


Германская Демократическая 
Республика 

назад не только принесли нам свободу, 
но и протянули руку помощи. Мы ни- 
когда не забудем, как советские дру- 
зья словом и делом, тракторами и гру- 
зовиками помогали нам строить наше 
социалистическое хозяйство. Сегодня 
ваши КрАЗы трудятся на наших круп- 
нейших стройках, К — 700 — на полях, 
«москвичи» и «жигули» на наших до- 
рогах. Это очевидное свидетельство на- 
шей социалистической экономической 
интеграции и нерушимой дружбы на- 
ших народов. Этой дружбе мы будем 
верны всегда. 

Редакция «Дойче Штрассенферкер» 



. Водители в Польше интересуются 
•сем, что происходит в области мотори- 
зации у друзей. Особое внимание их 
аривлекает развитие автомобилизации 
В' СССР, и главным образом ускорение 
темпа производства легковых и грузо- 
•||іх машин, создания сети обслужива- 
ная и ремонта. 

■Ют имени читателей «Мотора» жела- 
ем читателям «За рулем» наилучших 
достижений в выполнении намеченного 


Польская 

Народная 

Республика 


на 1975 год плана выпуска автомобилей 
и мотоциклов, в обслуживании водите- 
лей и, конечно, дальнейших успехов 
в общей борьбе за повышение води- 
тельского мастерства, чтобы пользова- 
ние машиной было не только безопас- 
но, но и приятно. 

Широкой дороги в Новый год! 

Леон Реевскнй, 
главный редактор журнала «Мотор» 


Дорогие товарищи, уважаемые дру- 
эш! 

Поздравляем вас с Новым годом — 
годом, когда весь мир будет праздно- 
вать 30-ю годовщину победы над фа- 
шизмом и окончания самой страшной 
войны, годом, когда чехословацкий на- 
род будет отмечать 30-летие освобож- 
дения своей страны славной Советской 
Армией. 

Разрешите от имени читателей «Свет 
мотору», от имени редакционного кол- 
лектива пожелать вам больших успе- 
хов, крепкого здоровья, радости в тру- 
де. Того же самого желаем мы вашим 
читателям, гражданам братского Со- 
ветского Союза. 

Мирек Эрб, 
главный редактор 
журнала «Свет мотору» 



Чехословацкая 

Социалистическая 

Республика 



Окончание. Начало — на стр. 12 

Для улучшения организации работы 
технических центров и станций внедря- 
ются единые системы документооборо- 
та, отчетности, контроля и анализа дея- 
тельности фирменной сети, единые пра- 
вила обслуживания клиентов. Определе- 
ны гарантийные сроки по видам работ, 
выполняемых центрами и станциями. 
Подготовлены предложения для разра- 
ботки отраслевого стандарта на пред- 
продажную подготовку и положения по 
аттестации станций техобслуживания по 
качеству работ. Регламентированы взаи- 
моотношения завода с торгующими ор- 
ганизациями и станциями республикан- 
ских служб «Автотехобслуживание». 
Анализ рекламаций, дефектов автомо- 
билей, планирование, учет и распреде- 
ление запчастей сейчас переводятся на 
механизированную основу с примене- 
нием ЭВМ. Поставка запчастей начинает 
осуществляться на основе данных рас- 
хода фондов и контроля через ЭВМ. 

Развивая и совершенствуя фирменную 
систему автосервиса, мы весьма далеки 
от самоуспокоенности и удовлетворения 
достигнутым. Нас постоянно подстегива- 
ет то обстоятельство, что развитие сети 
технического обслуживания отстает от 
роста парка автомобилей. Завод дого- 
ворился с местными органами и проект- 
ными институтами о проведении проект- 
но-изыскательских работ по привязке 81 
типовой десятипостовой СТО из легко- 
сборных конструкций. Подготовлена 
вся техническая документация на строи- 
тельство 35 таких станций в 1975 году, а 
для 20 из них уже изготовлены комп- 
лекты металлоконструкций. В ближайшее 
время будут закончены все работы по 
привязке остальных 46 станций. 

Объединением разработан план раз- 
вития фирменной сети ВАЗа в десятой 
пятилетке, предусматривающий строи- 
тельство многих новых технических цент- 
ров и десятипостовых СТО, но, к сожа- 
лению, вопросы финансирования строи- 
тельно-монтажных работ не решены. 

И, конечно, большое внимание мы 
уделяем организации сети территори- 
альных складов запасных частей. Это 
одна из основ технического обслужива- 
ния и распределения запчастей, выпуск 
которых постоянно растет. В 1973' году 
их было изготовлено на 60 млн. руб- 
лей, а в наступившем году эта цифра 
увеличится до 75 миллионов. 

Заботясь о становлении и развитии но- 
вой, фирменной системы автотехобслу- 
живания, мы постоянно помним о каче- 
стве, о культуре производства. Коллек- 
тив объединения ставит перед собой за- 
дачу сделать фирменные центры и стан- 
ции техобслуживания образцовыми. 

В заключение мы бы хотели сказать, 
что существующая в стране принадлеж- 
ность станций технического обслужива- 
ния разным службам быта, автотранспор- 
та, по нашему мнению, является серь- 
езным тормозом в дальнейшем улучше- 
нии автосервиса, в осуществлении еди- 
ной технической политики, создании 
мощностей по производству гаражного 
оборудования. Пришло время, когда все 
заботы об автомобиле — от его рожде- 
ния и до конца эксплуатации — должны 
взять на себя автомобилестроители, 
г. Тольятти 
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В номере: 

1975-й 

1 

Навстречу 30-летию Победы 

А. Маресьев. Память о подвиге 

7 

Е. Юдковская. Годы и секунды 

4 

Все для фронта — все для победы! 

6 

БАМ строится 

7 

Государственная премия — автомобилестроителям 

8 

Новости, события, факты 

9 

Советская техника 

«Автопром — 50 лет» 

10 

Испытываются первые 120-тонные БелАЗы 

11 

Служба сервиса 

Р. Кислюк. Будущее за фирменной сетью 

12 

В организациях ДОСААФ 

Рождено соревнованием 

14 

Г. Никитин. Взят еще Оідин рубеж 

15 

Клуб «Автолюбитель» 

Гаражный кооператив. Права и обязанности 

16 

Владельцам ВАЗ — 2103. После обкатки 

18 

Советы бывалых 

19 

В обществах авто- и мотолюбителей 

Нужные контакты 

20 

VI Спартакиада 

20 

Как это делается 

Я. Вайсман. Балансировка колес 

21 

Зеленая волна 

Добровольные стражи порядка 

22 

На дорогах всего света 

22 

В. Гусаров. Перекресток 

25 

Г- Круглов. Кому садиться за руль? 

26 

В. Печерский. При обгоне 

27 

В. Демин. Соучастники 

28 

Почта «Зеленой волны» 

28 

Экзамен на дому 

29 

Спорт 

Е. Субботин. Сезон больших стартов 

30 

Спортивный календарь — 1975 

31 

Кубки, кубки... 

32 

Л. Шугуров. Ставка на молодежь 

33 

М. Баскин. Скорость жизни 

34 

Б. Логинов. Мотобол: спартакиадная репетиция 

34 

Табло чемпионатов 

35 

в мире моторов 

36 

Страничка мотоциклиста 

М. Дзилихов, Н. Вихорев, К. Клокова. Г424 — новый генератор 
для тяжелых мотоциклов ' 

38 

На обложке: 1-я стр. — фото С. Ветрова; 2-я стр. — фото 

С. Майстермана, 

М. Мельника (ТАСС) и В. Ширшова; 4-я стр. — фото В. Горлова. 
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По письму 
приняты меры 


Шофер Г. Минин из г. Чирчика Таш- 
кентской области написал в редакцию о 
несправедливом наказании. Он проехал 
под знак 2.4 на грузовой машине с 
людьми в кузове, оборудованном для их 
перевозки, и по распоряжению старшего 
госавтоинспектора капитана Е. Джума- 
пова ему была сделана просечка в п. 8 
талона предупреждений. 

По нашей просьбе ташкентская обла- 
стная ГАИ проверила изложенные в 
письме Факты. Как сообщил нам началь- 
ник ГАИ полковник милиции С. Тель- 
инц, «за неправильные действия стар- 
ший госавтоинспектор Чирчикского ГОВД 
капитан милиции Джуманов Е. обсуж- 
ден на оперативном совещании и стро- 
го предупрежден о недопущении впредь 
подобных действий». 


♦ 




ЭКЗАМЕН 
НА ДОМН 

Ответы на задачи, помещенные 
на стр. 29 


Правильные ответы — 2, 3, 
7, 10, 13, 14, 16, 20, 21, 27. 


1. Знак «Движение грузовых автомо- 
билей запрещено» не запрещает проезд 
велосипедистов и гужевых повозок, а 
потому не может полностью заменить 
знак «Движение легковых автомобилей» 
(пункты 26. 2.4 и 30. 3.4). ^ 

И. Хотя пересекающая дорога н не 
имеет покрытия, знак «Пересечение с 
равнозначной дорогой» уравнивает ее в 
правах с той, по которой движется авто- 
бус. Стало быть, первым едет тот води- 
тель. у которого нет помехи справа 
(пункт 111). 

Ш. При такой разметке моЛно разво- 
рачиваться как из крайнего левого полот 
жения, так и при необходимости (есл( 
ширины дороги не хватает для разворо»' 
та без применения заднего хода) иэа 
крайнего правого (пункт 41). _ 

IV. Первым проедет перекресток води- 

тель автомобиля, ибо. как только моІ* 
тоциклист выедет к центру пересечениЯЬ 
дорог для левого поворота, у водитаь. 
ля автомобиля исчезнет помеха справГ 
Затем в таком же положении окажется* 
водитель троллейбуса. Мотодикливя 
же, хотя и начнет движение первы^іь 
покинет перекресток последним (путь 
ты 111 и 113). » 

V. На дорогах одностороннего движфг 
ния с левой стороны стоянка вообще 
запрещена, а с правой в данном с.іуч|^ 
не позволяет это сделать знак «Стоянке 
запрещена» (пункты 99 «а» и 26, 2.23).Т'’ 

VI. Дополнительная *габличка под энс- 
ком сообщает о том. что зона запреі^?-' 
ния обгона начнется через 200 метров. 
Так что на данном участке такой мцг 
невр еще возможен (пункт 35. 5.2). 

ѴП. Применять звуковой сигнал здесЬ 
можно, ибо на дороге, где установлен 
указатель голубого цвета, требования к 
порядку движения в населенных пунктах 
не действуют (пункт 33. 4.5 б). 

ѴШ. При маневрировании преимуще- 
ство у водителя справа есть только тог- 
да, когда перестроение происходит од- 
новременно в соседних рядах. В дан- 
ном же случае действует другое прави- 
ло: уступи дорогу тому, кто движется 
попутно в прямом направлении (пункт 
86 ), 

IX. На освещенных участках дорог 
пользоваться ближним светом фар Пра- 
вила дорожного движения не запреща- 
ют (пункт 133). 

X. При скорости 60 км/час автомобиль 
проходит в секунду 16,7 метра, так что 
за время реакции водителя пройденный 
путь составит 13,3 метра. 






ІІІ^ЖІПЛЕКЦИИ “«ЗА РУЛЕМ» I 






Вот уже два год^ подряд на ч#т .ертой странице, обложки журнала мы представляем 
отечественные автомобили. Коллекция 1975 годр'включает советские автобусы. Ее пер- 
вый экспонат — большой туристский автобус ПАЗ— 699Н. Он выпускается львОвским 
автобусным .заводом с 1974 года и предназначен для дальних туристских между- 
городных и 'международных рейсов. 

• Автобус снабжен хорошей системой вентиляции и отопления, имеет емкие багажные 


• Автобус снабжен хорошей системой вентиляции и отопления, имеет емкие багажные 
отделения, удобные мягкие 'сиденья^- кресла с подлокотниками и регулируемым 
наклоном спинок. . ' 

Сиденье водителя регулируется /^ще іР'чіо высоте и по расстоянию до педалей. В кон- 
струкции автобуса предусмотрены «тройства, значительно облегчающие управление: 
гидропривод сцепления, гидроусил^ль руля и пневмоусилитель тормозов. 


д.Число, мёст: . 

для си дени '..41 - 

общ'ее.-Ѵ 

Число^'дверей в село- 2 7 ; 

не, их привод открываются ' 

, закрываются 

Р ' ■ вручную 

Вес в снаряженном' 
состоянии,’ Кг 8555 

•' Полцыи вес, КГ '' 12640 

^йл'йнвг-,- , ■ , 10,54 

2,50 

высотѣ ' • , ' ' 2,95 

'.Базе, м 5,345 


Колея, м: ■, 

спереди - 2,10 

сзади ' 1,88'' 

Объем багажников, 
м’ 

4,38 

Максимальная ско- 

рость, км/час - 

100 

Контрольный расход 
топлива, п/100 км 

41 , 

Двигатель к 

арбюраторный, 

ЗИЛл-375Я5 

чиОло и расположе- 
ние цилиндров' 
'рабочий объем, л ' 

■ мощность, л. с'. 
ЧИЪлр об/мин 

, У8. 

■7,0 

, 180 

3200 


^ Число передач 
трансмиссии^ 

В ■ ь 

Тип главной передачи бортовые - 
ъ ■ редукторы. 

: Передаточное число 7^3 

Размер шин, мм 

Тип тормозов 

> 

280— 50§Р 
(радиальньі^) 

барабанмвіф. » с 
пневма9ітиі^ 

- сиим приескДр^ 
и раздельі^рР 
системой 
переди^ні и в4А;^ 
юлх вслвс . ^ 

ІТодаеска колес 

ЗВвисимаІгт 

шУв- 1 -м ■ г* 'Я 

•~--»1..{^|вссбрца*-^*1 





